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Resum 
Si bé en el segle IX el comte d'Empúries comptava amb vaixells, entre els segles X i XII els catalans recorregueren a flotes estrangeres per a 
la seva defensa o per a expedicions de conquesta. Des del segle XIII, el desenvolupament de la flota comercial permeté conquerir Mallorca 
amb vaixells propis. L'estudi ressegueix el litoral català, valencià i de les illes i presenta tots els ports amb activitat de transport documentada, 
tant els més grans, oberts al comerç internacional, com els més petits, que només feien transport per la rodalia i mostra que la interconnexió 
entre tot el litoral d'àrea catalana era molt forta. Presenta també una síntesi de les principals línies de comerç internacionals en les quals 
els transportistes catalans eren presents. 
Abstract 
In the 11th century, the Count of Empúries had ships of his own, but between 10th and 12th centúries, Catalan had to borrow fleet from 
foreigners in order to defend themseives and to conquest new lands. Since the 13th century, the development of the merchant ships trade 
allowed Catalans to conquest Majorca by means of their own ships. This paper goes on the catalan, valencian and balearic coast and stud-
ies all Ports on which there exist recorded activity: the bigger ones, openned to internationai trade and the small, devoted to the coasting 
trade. The paper shows the strong interrelation that it was along catalan coast. It offers also a summary of the main Unes of the interna-
tionai trade in which there were Catalan merchants. 
I. Navegació i conquesta entre els 
segles IX i XIII. 
Després de la invasió de la Península pels àrabs, l'any 
711, sembla que al litoral català perdurà, de moment, 
la marina visigòtica, hereva de la romana'. En els pri-
mers temps de la conquesta carolíngia d'una part del 
territori català, fins a Barcelona, hi havia prou vaixells 
al litoral català com perquè, l'any 813, el comte 
d'Empúries, Ermenguer, pogués organitzar un estol i 
derrotar una flota de moros establerts a Còrsega, que 
havien realitzat una ràzzia per les costes d'Espanya. 
Segons el cronista franc que reporta la notícia, el 
comte els prengué vuit naus amb molts captius i botí. 
La batalla naval hauria tingut lloc, segons alguns 
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autors, al canal entre Menorca i Mallorca (Garcia, 
1977, 30). 
Encara l'any 889 el comte Sunyer II d'Empúries podia 
dedicar-se al cors contra la Espanya islàmica, arribar 
fins a les costes d'Almeria amb quinze vaixells i incen-
diar els que s'hi trobaven ancorats. Posteriorment i 
durant uns anys hi ha notícies de vaixells pesquers a 
la costa emporitana, però la marina capaç d'empren-
dre accions com les descrites sembla haver desapare-
gut, no se sap per quina causa, potser per la combi-
nació de les devastacions dels vikings (coneguts 
també com a normands) i dels musulmans sobre el 
litoral català. Hi ha notícies d'algun vaixell català que 
comerciava a Mallorca, a la fi del segle X, i segura-
ment hi havia barques i llaguts que es dedicaven a la 
pesca i al transport pel litoral però res que pogués 
assegurar la defensa costanera i el mar proper 
(Garcia, 1977, 3-33). 
Entre els segles X i XII, quan els catalans necessitaren 
un estol, hagueren de recórrer a estols estrangers. 
Entorn a l'any 1018, el senyor musulmà de Dénia, 
Mugahid, que s'havia apoderat de Mallorca, començà 
a atacar les costes catalanes. Ermessenda, la com-
tessa vídua de Ramon Borrell de Barcelona, reclamà 
l'ajut del normand Roger, que comptava amb naus. 
Roger, amb la col·laboració del bisbe Pere de Tolosa, 
lluità contra Mugahid i l'obligà a fer la pau i a pagar 
un tribut a Ermessenda (Devic & Vaissete, 1730-1745, 
253, 480. Barceló, 2001). Martí Aureli ha identificat 
aquest normand amb Roger de Tosny, fill d'un dels 
senyors normands que havien participat en les opera-
cions militars a la Itàlia meridional que desembocaren 
finalment en la constitució dels ducats normands; 
Roger es casà amb Estefania, filla del comte Ramon 
Borrell de Barcelona i d'Ermessenda, com a part del 
pacte de col·laboració (Aureli, 1993, 213-215; 1998, 
45-47). 
En els anys posteriors, catalans i castellans recorre-
gueren més aviat als genovesos i als pisans quan 
necessitaren l'aportació d'una flota en les empreses 
militars contra els sarraïns, ja que tant els uns com els 
altres resultaven perjudicats en la seva activitat 
comercial marítima per les incursions piràtiques que 
sortien de Tortosa i de Mallorca o d'altres ports 
musulmans hispànics. Pisans i genovesos eren llavors 
les potències marítimes més importants de la 
Mediterrània occidental. Havien portat a terme 
conjuntament dues expedicions victorioses contra 
Mughaid el 1015 i el 1016, perquè havia intentat 
apoderar-se de Sardenya i, a més, havia saquejat Luni, 
a la costa ligur (De Negri, 1974, 186-187); Pisa havia 
enviat una flota contra Bona el 1034 i havia ajudat els 
normands en una de les expedicions per a la 
conquesta de Sicília el 1063; totes dues havien orga-
nitzat una altra expedició conjunta contra Mahadia el 
1088, sota el patrocini del papa Victor III (De Negri, 
1974, 188, 211-212). 
Quan encara era fresc el record d'aquesta darrera 
expedició, Alfons VI de Castella requerí l'ajuda de 
totes dues ciutats marítimes per a una empresa 
contra València, connectada amb una expedició 
contra Tortosa. L'atac contra València, portat a 
terme l'any 1092, fracassà perquè, per diverses cir-
cumstàncies, no es produí la conjunció de l'exèrcit 
castellà amb la flota pisano-genovesa (Menéndez, 
1929, I, 441-444). La flota es retirà, doncs, cap al 
nord per tal de portar a terme l'atac contra Tortosa, 
en el qual havien de col·laborar el comte Berenguer 
Ramon II de Barcelona i el rei Sanç Ramírez d'Aragó. 
L'estol pisano-genovès bloquejà Tortosa per mar i 
probablement remuntà el riu, mentre que Berenguer 
i Sanç Ramírez d'Aragó assetjaven la plaça per terra. 
L'empresa, però, fracassà i la ciutat no pogué ésser 
presa (Ibn Al-Kardabus, 1986, 123-124). 
La primera i efímera conquesta de Mallorca, l'any 
1114, fou fruit de la col·laboració de Ramon 
Berenguer III amb una imponent flota pisana, que 
havia obtingut la consideració de croada i en la qual 
participaven altres ciutats i senyorius italians. 
Mallorca tornava a ser un centre de pirateria i cors 
que perjudicava no solament els catalans sinó també 
els italians. Es tractava més, doncs, d'una expedició 
de càstig que no pas de conquesta duradora (Liber 
Maiolichinus, 1904 i 1991). L'any 1115, els almorà-
vits reprengueren Mallorca, on portaren una flota de 
300 vaixells, però els cristians ja havien evacuat l'illa 
i no hi hagué lluita (Al-Kardabus, 1986, 150-151). El 
comte de Barcelona hagué de retornar a la seva 
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capital per a defensar-la ja que els almoràvits també 
havien llançat una incursió de represàlia contra els 
seus dominis (Sobrequés, 1961, 174, 178-179). 
Cal tenir en compte que, mitjançant l'enllaç matrimo-
nial amb l'hereva de Provença, Ramon Berenguer III 
aconseguí el control d'aquest comtat, que quedà lli-
gat un temps a la dinastia comtal barcelonina; 
Provença era un territori per on passaven vies comer-
cials terrestres molt importants, al llarg del Roine, que 
connectaven amb el centre i nord d'Europa; havia 
mantingut, d'altra banda, la flota mercantil i una 
bona xarxa comercial; el contacte amb els mercaders 
i navegants provençals, que ja freqüentaven el 
Mediterrani oriental, obrí noves perspectives de 
negoci als mercaders catalans, que llavors comercia-
ven amb el Magrib, especialment amb Ceuta. 
L'any després de la pèrdua de Mallorca, el 1116, 
Ramon Berenguer III visità Gènova i Pisa amb una flota 
a fi de demanar col·laboració per tal d'organitzar una 
croada contra l'Islam, amb l'objectiu de conquerir 
Tortosa i repoblar Tarragona. Fou molt ben rebut i 
obtingué promeses de col·laboració però finalment el 
projecte no pogué dur-se a terme (Font, 1969, I, docs. 
51-52, 66, 69, 73-74 i II, 1003-1004; McCrank, 1978, 
157-158). Segons la Vida de Sant Oleguer, que ens 
informa del viatge, les naus que portaren el comte 
foren construïdes a Barcelona, bé que no ens diu 
quantes eren; les conduïren mariners i remers, que 
abundaven a la ciutat, i el comte s'hi embarcà amb 
gran acompanyament de clergues i de nobles per diri-
gir-se cap a Provença i després cap a Gènova (Vita, 
475-476). Malgrat l'èxit d'haver construït i armat una 
flota, el comte continuava, doncs, sense confiar en les 
pròpies forces, potser més a causa de la mancança de 
màquines de guerra i d'experts en construir-ne que no 
pas per la possibilitat o no de comptar amb una flota. 
Genovesos i pisans, en canvi, eren experts en la 
construcció i ús d'aquestes màquines des de la pri-
mera croada (1096-1099). 
La conquesta de Tortosa fou planejada i concretada 
l'any 1146 en col·laboració amb Gènova (Imperiale, I, 
1936, docs. 168 i 169; I libri lurium, 1996-2000, I/2, 
doc. 297 i I/6, doc. 934; Bofarull, 1849, IV 332-339). 
Fou pactada en combinació amb una expedició 
contra Almeria, organitzada per Alfons VII de 
Castella, també conjuntament amb els genovesos. Hi 
havia de participar també Ramon Berenguer IV, que hi 
estava obligat pel vassallatge prestat per Saragossa al 
rei de Castella. Els genovesos hi aportaren la flota i les 
màquines de guerra, per les quals Alfons VII havia de 
pagar una quantitat important, com també per les 
galeres (I Libri lurium, 1996-2000, I/6, docs. 932 i 
933. Recuero, 177-183. Reilly, 1992, 211-212, 214, 
222-223 i 1998). 
La flota genovesa que participà a l'expedició a 
Almeria constava de 63 galeres i 163 vaixells d'altra 
mena i portava 12.000 homes d'armes, segons les 
fonts genoveses. Sortí de Gènova a la fi de maig de 
1147, portà a terme les operacions bèl·liques durant 
l'estiu i, a l'octubre, els expedicionaris aconseguiren 
prendre la ciutat amb un gran botí i molts captius. 
Seguidament, la flota genovesa es retirà a hivernar a 
Barcelona i preparar-se per a l'expedició a Tortosa, 
reparant i fent noves màquines de guerra per a l'as-
salt a aquesta ciutat. Només dues galeres anaren a 
Gènova a portar el botí (Williams, 1977, 34-35). 
L'estol d'Almeria fou ampliat amb noves unitats, sol-
dats i material procedents de Gènova i també se li 
uniren vaixells catalans i potser també occitans o fins 
i tot vaixells dels croats anglesos i d'altres procedèn-
cies que havien participat a la conquesta de Lisboa i 
que havien vingut per mar. 
El 29 de juny de 1148 l'exèrcit i aquest estol sortiren 
de Barcelona, i s'adreçaren a l'Ebre. Mentre l'exèrcit 
organitzava el setge de la ciutat, la flota la bloquejà 
per mar i pel riu, que havia remuntat fins a dues 
milles del nucli urbà; la flota, a més, assegurà el pro-
veïment de l'exèrcit i la ciutat, aquesta vegada, fou 
presa (Virgili, 2001, 50-53, 62-65; Hiestand, 1984, 
136-157). 
La conquesta dels regnes islàmics 
de Mallorca i València 
La conquesta de Mallorca fou la primera gran 
empresa del rei Jaume I el Conqueridor i es portà a 
terme entre 1229 i 1230. Era necessària per assegu-
rar el desenvolupament comercial de Catalunya, que 
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podia resultar amenaçat pels nuclis de pirateria que 
hi havia a Mallorca i per un eventual bloqueig de les 
comunicacions catalanes des de les Illes, si queien en 
mans de qualsevol potència poc amiga. La conquesta 
semblava molt difícil, ja que requeria una flota i exi-
gia una organització naval notable per a l'avitualla-
ment de l'exèrcit en campanya. Ara, l'expansió del 
comerç català havia activat la construcció naval i el 
rei podia comptar amb les seves pròpies forces per a 
portar a terme l'expedició, sense dependre dels 
estols de Pisa o Gènova. La conquesta de Mallorca es 
completà amb la d'Eivissa (1235), i amb un tractat 
amb Menorca (Capdepera, 1231), que quedà sot-
mesa a una mena de protectorat fins que fou 
conquerida per Alfons el Franc entre 1286 i 1287 
(Jaume I 1971 i 1991; Santamaría 1972 i 1979; 
Cateura, 1997). 
La conquesta del País Valencià, que fou feta per via 
terrestre, fou important per a la consolidació de la 
Corona catalano-aragonesa com a estat de potència 
mitjana dins el conjunt europeu i per a la futura pro-
jecció mediterrània (Belenguer, 1984; López Elum, 
1995). 
La projecció mediterrània 
Sicília.- Quan Jaume I pactà el casament del seu fill 
Pere, després rei, amb Constança de Hohenstaufen, 
filla del rei Manfred de Sicília, probablement volia 
obrir amb aquesta aliança una via d'influència vers la 
Mediterrània central, quan ja s'havia acabat l'espai de 
conquesta acordat amb Castella a la Península I no hi 
havia possibilitats d'expansió vers Occitània. L'enllaç 
que es celebrà el 1262 era, però, una aposta arris-
cada perquè Manfred era un fill natural de l'empera-
dor Frederic II, i la Santa Seu detestava la família 
imperial alemanya (Girona, 1909; Soldevila, 1995). Els 
detestava tant que procurà substituir-los de manera 
violenta en el regne de Sicília per una dinastia fran-
cesa amiga, els Anjou, que efectivament derrotaren i 
executaren els darrers membres de la família 
Hohenstauffen. 
El domini francès provocà un gran malestar a Sicília i 
una revolta, les Vespres Sicilianes, aprofitades pel rei 
Pere el Gran, fill de Jaume I, per intervenir-hi i per 
recollir l'herència dels Hohenstaufen que pertocava a 
la seva esposa (Amari, 1969; Desclot, 1971; Soldevila, 
1955, 108-116). La guerra per expulsar els francesos 
de Sicília i, en part, de les terres napolitanes, fou dura 
però hi brillà de manera extraordinària la flota cata-
lana, capitanejada per l'almirall Roger de Llúria, que 
aconseguí fer presoner l'hereu del rei Carles d'Anjou, 
Carles de Salem, l'any 1284 (Mott, 2003). En ben 
pocs anys, els catalans s'havien convertit en una 
potència marítima. Malgrat el suport de França i de la 
Santa Seu als Anjou, els catalans aconseguien vèncer 
els francesos, la potència militar més reputada del 
moment. Ni tan sols la croada francopapal, que 
abocà sobre Catalunya un exèrcit ingent, l'any 1285, 
pogué canviar aquest resultat i fou també la flota 
catalana un dels factors decisius de la derrota fran-
cesa (Soldevila, 1955, 124-132). 
Sicília, situada en una posició estratègica a la 
Mediterrània central, cruïlla de les rutes entre l'Orient 
i l'Occident i entre Europa i Àfrica, era una base ideal 
per a una potència en expansió, ja que podia propor-
cionar refugi als vaixells mercants i als de guerra en 
cas de perill. L'illa era, a més, gran productora de blat; 
per tots aquests motius despertava massa ambicions 
i no pogué romandre unida a la Corona catalanoara-
gonesa; fou regida per una dinastia catalana, com a 
estat separat de la Corona catalanoaragonesa 
(Sobrequés, 1954; Giunta, 1959; Federico III, 1999; 
Ferrer, 1992); finalment, per una qüestió dinàstica i 
una guerra de reassentament, pogué ser reincorpo-
rada l'any 1409 (Boscolo, 1962). 
Sardenya.- La renúncia de Jaume II a Sicília a la pau 
d'Anagni (1295) fou compensada pel papa Bonifaci 
VIII amb la concessió en feu del regne de Sardenya i 
Còrsega, creat i concedit en virtut de la sobirania que 
la Santa Seu pretenia tenir sobre ambdues illes, que 
eren unides així en un sol regne (1297). La concessió 
significava només la llicència per conquerir-Ies perquè 
l'Església no les dominava. Les illes eren situades en 
un lloc estratègic, des d'on es podien controlar les 
rutes mediterrànies i aquest era un factor a tenir en 
compte per a una potència marítima en plena expan-
sió, com era la Corona catalanoaragonesa, a la qual 
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calien bases per a protegir el seu comerç (Salavert, 
1956). Només es pogué fer efectiva la conquesta de 
Sardenya, que necessità un segle per consolidar-se 
(Arribas, 1952; Casula, 1990; Ferrer, 2000a). 
A conseqüència de la conquesta de Sardenya s'obrí 
un llarg enfrontament de gairebé dos segles amb 
Gènova, que fins llavors havia estat amiga i aliada 
dels catalans (Mutgé, 1965; Meloni, 1971-1982; 
Ferrer, 1966, 1996 i 1998). Fou una lluita en el mar 
amb grans estols i, més sovint amb accions de cors i 
pirateria constants des del Llevant mediterrani fins a 
l'Atlàntic (Ferrer, 1984, 1993, 1995, 2000, 2003; 
Simbula, 1994). Remeto al meu treball sobre el cors, 
on hi ha tota la bibliografia (Ferrer, 2006) i prescin-
deixo de la síntesi sobre aquest tema que vaig expo-
sar en el congrés. Així he pogut desenvolupar l'estudi 
sobre els ports de l'àrea catalana, en el sentit ampli i 
medieval del nom, recollint la informació dispersa en 
moltes publicacions i aportant notícies noves sobre 
un bon nombre de ports. 
El comerç 
Quan Benjamín de Tudela passà per Barcelona en el 
seu viatge cap a Jerusalem, l'any 1150, descriví la ciu-
tat com un nucli petit però formós i ens diu que era 
freqüentat per mercaders de Grècia, de Pisa, de 
Gènova, de Sicília i d'Alexandria. Al llarg del seu 
viatge mencionà també la presència de catalans en 
alguns dels emporis de la Mediterrània oriental 
(González, 1918, 52). La veritat era que Barcelona 
quedava una mica excèntrica a la Mediterrània 
d'aquells anys. Durant el segle XIII, però, el comerç 
resultà activat tant per l'expansió territorial catalanoa-
ragonesa com per l'obertura i ampliació de vies 
directes de navegació cap a Anglaterra, Flandes i 
l'Atlàntic en general, després que el pas de l'Estret de 
Gibraltar esdevingués més segur a causa de l'expan-
sió territorial castellana a Andalusia (Santamaría, 
1980, 63-73; Tangheroni, 1996, 397, 405). 
Catalunya, Mallorca i el País Valencià passaren a ocu-
par des de llavors una posició més central en les línies 
de navegació i de comerç; ens ocuparem en primer 
lloc dels principals ports de l'àrea catalana, en el sen-
tit ampli medieval, compresos Rosselló, Catalunya, 
País Valencià i illes Balears i en segon lloc de les prin-
cipals línies de comerç en les quals participaven i dels 
productes que hi circulaven. 
Els ports 
Els ports del litoral de la Corona catalanoaragonesa 
no eren sovint res més que platges més o menys arre-
cerades del vent; en poques ocasions eren ports natu-
rals com el de Cadaqués, el de Ciutadella o el de Maó 
i en menys ocasions encara comptaven amb molls 
artificials. L'èxit d'un port, però, no depenia d'aquests 
factors sinó de si corresponia a un nucli urbà impor-
tant que generés una forta demanda de mercaderies 
i si era un lloc obert a un territori ampli que hi enviés 
les produccions agropecuàries o industrials per tal de 
ser exportades. Els ports havien de ser, també, indrets 
amb una mínima infraestructura fiscal que els perme-
tés ser reconeguts com a tais pel sobirà. Només en 
aquest cas podien portar a terme la funció bàsica de 
permetre la càrrega i descàrrega de vaixells. La síntesi 
que segueix es podrà ampliar en el futur, però calia, 
de moment, presentar els ports o descarregadors que 
tenim documentats actualment. Les notícies recol-
lides ens mostren ports de primera categoria, oberts 
al tràfic internacional, i ports o carregadors de dife-
rent importància, encarregats de la redistribució de 
les mercaderies a nivell interregional o només a poc 
radi de distància; ports per on transitava tota mena 
de mercaderies i ports especialitzats en l'exportació 
de determinats productes. Les notícies dels viatges 
realitzats des dels diferents ports mostren una inter-
connexió molt forta entre els estats marítims de la 
Corona catalanoaragonesa, és a dir, de l'àrea econò-
mica catalana. 
Catalunya 
No coneixem cap relació dels ports reconeguts pel rei 
a Catalunya anterior a la llista redactada per la Cort 
general de Montsó de 1363, que declarà hàbils per a 
exigir el nou impost d'entrades i eixides, creat per la 
Cort, els ports de Cotlliure, Roses, Torroella de 
Montgrí, Palamós, Sant Feliu de Guíxols, Barcelona, 
Cubelles, Tarragona, Cambrils i Tortosa, als quals la 
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Els Ports de Catalunya 
.{Llançà 
daqués 
Castelló d ' E m p ú r i e s / g ^ e s 
ant Pere Pescador 
Torroella de Montgrí 
egur 
alafrugell 
alamós 
Sant Feliu de Guíxols 
1- Lloret 
2- Blanes 
3- Palafolls 
4- Malgrat 
5- Pineda 
6- Calella 
7- Sant Pol 
8- Canet 
9- Arenys 
10- Caldetes 
11- Sant Vicenç 
12- Llavaneres 
13- Argentona 
14- Cabrera 
15- Vilassar 
16- La Geltrú 
17- Vilanova de 
Cubelles 
18- Cubelles 
19- Creixell 
20- Torredembarra 
21- Tamarit 
so km 1:1550000 
Cort de Tortosa de 1365 afegí Sant Llorenç, Canet i 
Sitges, llista confirmada per la cort de Barcelona el 
mateix any (Sánchez & Ortí, 1997, 241 i 290). 
Els ports no coincidien sempre amb les ciutats consi-
derades marítimes. N'hi havia unes quantes que esta-
ven orientades vers el comerç marítim, però que no es 
trobaven sempre en el litoral mateix. A l'àmbit 
estricte de Catalunya, les ciutats i viles importants 
considerades marítimes eren Perpinyà, Girona, 
Barcelona i Tortosa, de les quals només Barcelona es 
trobava al litoral. Perpinyà, ben connectada a les rutes 
terrestres, havia desenvolupat molt el seu comerç a la 
segona meitat del segle XIII, com a distribuïdora dels 
draps de llana de Flandes i nòrdics en general, bé que 
aquest sector experimentà un retrocés vers la fi del 
segle (Riera, 1996); la vila procurà avançar en d'altres 
i assegurar-se bones connexions marítimes. Podia 
comptar amb un descarregador proper, el de Canet, i 
un port millor, una mica més llunyà, el de Cotlliure, 
mentre que Girona comptava amb el port proper de 
Sant Feliu de Guíxols, molt lligat a la ciutat. Tortosa 
tenia un port fluvial i, si els vaixells no podien remun-
tar el riu, comptava amb els ports complementaris 
NAVEGACIÓ, PORTS I COMERÇ A LA MEDITERRÀNIA DE LA BAIXA EDAT MITJANA 1 1 7 
d'Amposta i els Alfacs i més tard l'Ampolla. Totes 
aquestes ciutats foren presents al Parlament de ciu-
tats marítimes del 1400 i foren l'element essencial per 
a l'organització del pariatge destinat a la defensa 
marítima, en el qual participaren també ports menors 
(Ferrer, 1995). 
Sant Llorenç de la Salanca.- Si anem seguint el litoral 
català des de la frontera amb França, trobem en pri-
mer lloc el petit port de Sant Llorenç de la Salanca, 
afegit a la llista de ports oficials de la Generalitat de 
Catalunya el 1365, segurament perquè hi havia unes 
salines importants (Riera, 1986, 36). Recordem que la 
Cort de Tortosa de 1365 atorgà al rei una gabella 
sobre la sal que havien de pagar els compradors a 
cada salina quan la sal en sortís (Sánchez & Ortí, 
1997, 194-297). Només per aquesta causa té sentit la 
inclusió de Sant Llorenç a la llista, ja que només era 
un carregador de sal. 
Perpinyà i els seus ports: Canet i Cotlliure.- L'altre 
carregador admès l'any 1365 era el de Canet que, 
amb el port de Cotlliure, servien Perpinyà. Aquesta 
dualitat provocà una pugna perquè Cotlliure pretenia 
imposar el monopoli de port de Perpinyà al seu favor. 
La capital del Rosselló distava de la costa només una 
dotzena de km, i el dilema entre l'obligatorietat de 
l'ús del port de Cotlliure, port reial, o bé la platja de 
Canet, fou objecte de decisions contradictòries i d'un 
llarg plet, estudiat per Roser Salicrú. 
La platja de Canet era la sortida natural al mar de 
Perpinyà, seguint el curs de la Tet; era molt proper a 
Perpinyà però tenia alguns inconvenients: la platja i el 
lloc de Canet pertanyien a un noble, el vescomte 
d'Illa, i per tant el control de les entrades i sortides de 
mercaderies escapava al control dels oficials reials. 
Canet era una platja oberta i no era cap refugi segur 
ni de cara a un temporal ni de cara a un possible atac 
piràtic. Els vaixells havien d'ancorar lluny de la platja i 
calia fer la descàrrega mitjançant barques. La pobla-
ció de Canet no era al litoral, sinó una mica a l'inter-
ior i a la platja no hi havia magatzems on poder guar-
dar les mercaderies, mentre s'organitzava el transport 
per terra cap a Perpinyà, que tampoc comptava amb 
un camí bo; per tant les mercaderies sofrien sovint 
desperfectes, mullenes o robatoris a causa d'una per-
manència més o menys llarga sobre la sorra. 
El port de Cotlliure era un port natural bo, protegit 
contra els temporals i l'acció dels pirates i amb una 
població immediata amb magatzems i altres avan-
tatges, però a trenta km de Perpinyà (Salicrú, 2003). 
Devia tenir moll artificial, perquè tant el comte del 
Rosselló, Nunó Sanç, com Jaume I havien destinat 
diners a aquesta obra, bé que quan morí Jaume I no 
havia avançat gaire, segons declarà en el seu testa-
ment i per tant recomanà al seu fill d'esmerçar-hi més 
diners (Riera, 1986, 164; Udina, 2001, 146). Era molt 
important i transitat, però no tenia calat suficient per 
a les grans naus; segons les valoracions dels merca-
ders italians, no hi podien entrar naus de més de 300-
350 tonelades (Melis, 1984 [1966]); aquesta circums-
tància feia que algunes naus no hi entressin i passes-
sin mar enfora, aparentment fora de la jurisdicció del 
lleuder de Cotlliure, cosa que provocà alguna discus-
sió dels mercaders amb els col·lectors de la lleuda, 
que pretenien exigir el pagament de la lleuda a 
tothom, també als que passaven mar enfora2. 
Efectivament, Cotlliure era el centre col·lector de la 
lleuda que portava el nom de la vila, un impost que 
gravava les mercaderies que entraven o sortien de 
Cotlliure o que transitaven pels mars propers fins a 
Mallorca; creat, sembla, durant el segle XII, la seva 
tarifa serví de model per a altres lleudes; aquesta 
tarifa ofereix el llistat de les mercaderies que circula-
ven per aquest port o pel mar proper (Gual, 1968, 37-
39 i 75-87; Riera, 1986, 155-180). 
No se sap quina era la situació d'obligatorietat o no 
d'usar el port de Cotlliure per part dels mercaders de 
Perpinyà, però podem suposar que el rei tenia interès 
que l'usessin precisament perquè era reial i centre 
col·lector d'un impost important. Quan, l'any 1363, 
la Cort de Montsó establí una llista de ports o carre-
gadors que havien de ser els únics utilitzats per tal de 
poder controlar el dret d'entrades i eixides que la Cort 
acabava de crear i que havia de ser administrat pels 
diputats del General, hi féu constar només Cotlliure 
pel que fa al litoral rossellonès, ajustant-se, doncs, a 
una tradició fiscal establerta, però el 1365 la Cort hi 
afegí Canet, segurament a petició dels mercaders de 
Perpinyà (Salicrú, 2003). 
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A partir de la llista feta pública per la Cort, degue-
ren començar les pressions de Cotlliure per exigir 
l'exclussivitat i dels mercaders perpinyanesos per 
aconseguir la llibertat d'elecció i l'ús de Canet, si els 
convenia. Pel maig de 1378, segons consta en una 
reclamació de 1388, Pere el Cerimoniós concedí el 
monopoli a Cotlliure, afirmant que el descarregador 
de Canet s'havia establert sense llicència i per negli-
gència dels oficials reials (Salicrú, 2003, 575). Però 
pel setembre d'aquest any el rei demanà informació 
al procurador reial de Rosselló i Cerdanya sobre si 
aquest monopoli era perjudicial o no a la cosa 
pública i, mentrestant, li ordenà de suspendre la 
posada en pràctica del monopoli i de permetre la 
descàrrega on s'hagués acostumat precedentment3. 
Les mencions al Cap de Canet com a destinació són 
nombroses als registres de llicències de treta de coses 
vedades de València, que reflecteixen, especialment 
el tràfic de cabotatge. Hi trobem dues mencions el 
1381, sis el 1393 i dues el 1404 (Cabanes, 1971, 
docs. 287, 355; Ferrer Navarro, 1975, docs. 1905, 
2155, 2168, 2295, 2316, 2319; Hinojosa, 1972, 208 
i 215, 883). Són moltes més, però, les mencions de 
Perpinyà, sense concretar el port on arribarien les 
barques; del 1381 sis barques perpinyanenques ana-
ven a aquesta vila, mentre que altres dues anaven a 
Barcelona; del 1393, catorze barques anaven del 
Grau de València a Perpinyà, mentre que el 1404 eren 
nou les que hi anaven, la majoria eren de Barcelona, 
llevat d'una de Cotlliure i d'una de Sant Feliu de 
Guíxols, mencionada dues vegades però que segura-
ment només féu un viatge (Cabanes, 1971, docs. 10, 
36-37, 62, 247, 316, 343, 441; Ferrer Navarro, 1975, 
docs. 138, 410, 540, 577, 595, 1031, 1439, 1455, 
2132, 2133, 2144, 2337, 2510-2511; Hinojosa, 
1972, docs. 77, 562, 568, 768, 773, 783, 1101-
1102, 1117, 1133). 
El port de Cotlliure rebia també tràfic de cabotatge, 
registrat per les llicències de treta de coses vedades o 
pel dret d'ancoratge de Barcelona, procedent de 
Narbona, Agde, Serinyà i Aigües Mortes, d'una 
banda, i Roses, Palamós, Sant Feliu de Guíxols, 
Barcelona de l'altra; el registre de tretes de l'hivern de 
1357 indica l'entrada a Barcelona de 3 barques pro-
cedents de Cotlliure amb blat, ferro i pastell i la sor-
tida de Barcelona de vint-i-nou barques o llaguts diri-
gits a Cotlliure amb carregament diversos de lli, cera, 
cordovans, llana, oli, moles de molí, cuiram, fusta, 
fruita seca, vaixella de terrissa, formatge etc. 
(Maubert, 1980, 676-677). Cotlliure era una escala 
en el tràfic de blat entre Aigües Mortes, Narbona o 
altres ports llenguadocians i Barcelona, o bé de blat 
de Sicília (Garcia & Ferrer, 1983, docs. 69, 180, 238). 
També hi havia moviment marítim entre Ciutadella i 
Cotlliure o Canet (Garcia & Ferrer, 1983, doc. 290-
291) i la relació amb València era intensa. Els registres 
de llicències de treta de coses vedades de València 
documenten nombrosos viatges des del Grau de 
València a Cotlliure: vint-i cinc el 1381, a càrrec en 
onze casos de barques de Cotlliure, mentre que altres 
viatges els feren barques de Sant Feliu, de València, 
de Narbona, de Perpinyà, de Mallorca i de Tarragona 
(Cabanes, 1971, 40, 64, 104, 121, 132, 137, 165, 
180, 182, 190, 200, 206, 246, 255, 263, 267, 314, 
335, 382, 385, 394, 403-404, 462-463); de l'any 
1393 hi ha constància d'onze viatges, mentre que del 
1404 n'hi ha vuit, tres a càrrec de barques de 
Cotlliure i la resta de barques de Tossa, Blanes, 
Barcelona i València (Ferrer Navarro, 1975, docs. 15, 
100, 174, 183, 186, 298, 806, 904, 916-917, 1450; 
Hinojosa, 1972, docs. 106, 126, 511, 551-552, 579, 
756 i 1128). 
Cotlliure acollia també un tràfic de més volada cap a 
Marsella, Savona, Gènova, Alger, Sicília, Nàpols, 
Gaeta, Rodes, Xipre, Romania, Beirut o Alexandria i 
també era una escala per als vaixells que, venint 
d'Aigües Mortes o de més lluny, anaven cap a 
Flandes. Per exemple, una assegurança de 1399 pre-
veia que alguns mercaders toscans carregarien a 
Cotlliure draps de Perpinyà per portar a Beirut, men-
tre que el 1428 les galeres florentines que anaven a 
Flandes preveien aturar-se a Cotliure (Garcia & Ferrer, 
1983, doc. 107, 140, 234). Els productes que passa-
ven per Cotlliure o s'hi descarregaven, eren blat, for-
matges de Mallorca, arròs, sal de Canet, de Sant 
Hipòlit o de Sant Llorenç de la Salanca, peix, bestiar, 
espècies, cuiros, sucre, cera, alum, llana, esclaus etc.; 
entre les mercaderies que s'hi exportaven, produïdes 
per l'entorn proper, figuraven el vi, el ferro, fusta i lle-
NAVEGACIÓ, PORTS I COMERÇ A LA MEDITERRÀNIA DE LA BAIXA EDAT MITJANA 1 1 7 
nya, els draps de Perpinyà, els cuirs (Laie, 1965, 66-
68, 76-78, 80-142; Garcia & Ferrer, 1983, doc. 282, 
283, 290-291). 
Portvendres.- Un altre port que no pertanyia a la llista 
oficial de 1363 o la de 1365 era el de Portvendres; és 
un port natural que Jaume I volia millorar amb obres; 
en el seu darrer testament disposà que una part de les 
rendes de la lleuda de Cotlliure fossin destinades a la 
construcció, reparació i manteniment del port de 
Portvendres, a més de la continuació de la construc-
ció del port de Cotlliure al qual ja ens hem referit 
(Udina, 2001, 146 i Riera, 1986, 164). A les assegu-
rances apareix a vegades com a lloc alternatiu de càr-
rega al costat de Cotlliure (Garcia & Ferrer, 1983, doc. 
283). 
Banyuls.- El port de Banyuls era un carregador espe-
cialitzat en vi en els segles XIII i XIV. Segons notícies 
recollides per X. Soldevila, l'any 1288 un barquer de 
Roses havia d'anar a carregar vi a Banyuls per por-
tar-lo a Barcelona i havia de completar la càrrega al 
port de les illes Medes. Uns anys després, el 1296, 
era un altre barquer, aquesta vegada de Torroella de 
Montgrí, qui havia de comprar vi a Banyuls i portar-
lo a vendre a Barcelona, València, Mallorca o 
Menorca (Soldevila, 2005, 1299). 
Llançà.- Si de Banyuls tenim poques notícies, en 
tenim algunes més d'un port també molt petit situat 
una mica més avall, pertanyent ja a la comarca de 
l'Empordà, malgrat que els trets físics de la costa 
són ben similars als de Banyuls. Llançà no era reco-
negut com a port a les llistes esmentades de les 
Corts, però potser tenia alguna mena de reconeixe-
ment a través de l'abadia de Sant Pere de Rodes, a 
la qual pertanyia (Ferrer, 1974). La vila era situada a 
un parell de km a l'interior, però el carregador era 
situat a una badia d'aigües tranquil·les i protegit a 
l'est per una illa, el Castellar, ara unit a terra ferma 
per les obres del port. No era, però, un port bo, 
almenys quan bufava la tramontana i tampoc no 
gaire quan hi havia temporal de llevant. 
Malgrat tot, tenia una certa activitat, a més de la 
dedicació a la pesca; una oportunitat de feina en el 
transport de mercaderies s'oferia quan, després de les 
fires de Perpinyà, nombrosos mercaders volien tornar 
als seus llocs d'origen amb les mercaderies com-
prades. Sabem que els patrons de barca de Llançà hi 
participaven perquè una barca llançanenca, que havia 
carregat bales de draps de llana a Cotlliure, perta-
nyents a mercaders de Barcelona, fou presa al Cap de 
Creus per un pirata genovès, l'any 1301 (Ferrer, 
1996a, 815 i 820). 
La vall de Llançà, voltada de muntanyes, tenia un bon 
pas, guardat pel castell de Carmençó, per on passa la 
carretera actualment, que la comunicava amb la 
plana de l'Empordà. Per aquest camí podia rebre pro-
ductes de la plana per embarcar, però no devia ser 
una cosa gaire habitual perquè la sortida més fàcil de 
l'Alt Empordà era pel port de Roses. No obstant, hi ha 
documents que proven que a vegades es produïa la 
sortida per Llançà, potser quan hi havia desavinences 
amb el comte d'Empúries, senyor de Roses. L'any 
1302, per exemple, blat collit a les terres de Dalmau 
de Rocabertí havia sortit per Llançà; un barceloní 
n'havia comprat dotze saques i, quan les havia carre-
gades a Llançà, amb llicència, el lleny armat del comte 
d'Empúries, amb el qual aquest personatge tornava 
de Narbona, prengué el blat i el féu portar al castell 
de Carmençó, a l'entrada de la vall de Llançà, cosa 
que provocà la protesta dels consellers de Barcelona, 
on el blat escassejava en aquells moments4. També a 
causa d'un robatori perpetrat per genovesos, sabem 
que dos dels afectats eren Pere Vaguera, de Castelló 
d'Empúries i Bernat Gaucelm de Llançà5. També hi ha 
constància a través dels registres d'ancoratge de 
Mallorca, de la presència a l'illa de barques de Llançà 
(Durliat & Pons, 1959, 349). 
Cadaqués. Aquesta localitat, situada al bell mig del 
Cap de Creus, era un port segur i a redós dels vents, 
però situat en un indret molt perillós per a la navega-
ció, amb temporals molt forts; era un port de refugi 
que no tenia utilitat per a la distribució cap a l'inter-
ior, ja que és una localitat que es troba molt aïllada 
per les muntanyes del Cap de Creus; la distribució, en 
tot cas, s'havia de fer per via marítima i sembla que, 
efectivament, se'n feia. Cadaqués pertanyia al comte 
d'Empúries, però el monestir de Sant Pere de Rodes 
posseïa moltes terres a la península del cap de Creus, 
per donació dels comtes, amb drets sobre l'espai 
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marítim, cosa que afectà la pesca dels homes de 
Cadaqués (Rahola & Rahola, 1976, 32-37, 46-47). 
A Cadaqués hi havia el centre administratiu i de vigi-
lància de la lleuda de Cadaqués, que pertanyia al 
comte d'Empúries. Des d'antic, el comte tenia a 
Cadaqués un vaixell encarregat d'exigir la lleuda no 
solament als vaixells que entraven en aquest port sinó 
també als que passaven pels mars propers fins a 80 
milles de la costa (Rahola & Rahola, 1976, 143-145). 
Està documentada l'activitat del port de Cadaqués 
durant els segles XIV i XV; hi ha constància a través 
dels registres d'ancoratge de Mallorca, de la presèn-
cia a l'illa de barques de Cadaqués als primers qua-
ranta anys del segle (Durliat & Pons, 1959, 349), 
mentre que els fons documentals de Barcelona ens 
informen d'un viatge d'una coca de Cadaqués a 
Barcelona el 1351 (Rahola & Rahola, 1976, 148), 
d'una sortida d'una barca de Barcelona cap a 
Cadaqués amb faves, candeles, lli etc. (Maubert, 
1980, 675), i de vuit embarcacions sortides de 
Barcelona cap a Cadaqués entre 1401 i 1410 (Frago 
& López, 1990, 181); també estan documentats 
viatges de llaguts de Cadaqués a Barcelona el 1406 
i el 1431, de quatre o cinc viatges de barques i lla-
guts de patrons diversos el 1440, almenys tres el 
1441, dos el 1442, diversos viatges d'una barca a 
diversos ports, inclòs el de València, el 1445, alme-
nys un el 1446, una dotzena de viatges a Barcelona 
el 1447; a la fi de segle, quan hi torna a haver docu-
mentació, hi ha constància de sengles viatges a 
Barcelona els anys 1498 i 1499; hi ha constància 
també d'una barca de corallar que el 1435 havia 
anat a treballar a Sardenya (Rahola & Rahola, 1976, 
149, 152-154, 157-161, 163-164). Cal destacara la 
fi de segle el vaixell d'Antoni Torell, que el 1497 
havia de portar blat, faves i altres mercaderies des 
de Roses o els Graells de Torroella de Montgrí fins a 
Albenga, a la costa ligur, però que fou pres per cor-
saris francesos6; malgrat aquest contratemps, l'any 
1499 el mateix Antoni Torell tenia de nou un galió 
(Rahola & Rahola, 1976, 164). 
Roses- Aquesta vila era situada dins del comtat 
d'Empúries, en un golf ampli i ben protegit, el golf 
de Roses, a recer del cap de Creus. El port, esmen-
tat en documents des del 1304, es trobava fora de 
la vila, en un barri amb nombroses botigues, a lle-
vant de la vila; tingué moll i unes drassanes (Pujol, 
1997, 70-76). Tenia els mestres d'aixa i altres profes-
sionals necessaris per a construir vaixells; segons 
Muntaner, fou un dels ports on es construí la flota 
que portà Pere el Gran a Alcoll i després a Sicília. 
Com a bon empordanès, Muntaner fa a la seva crò-
nica un gran elogi del port de Roses: "lo mellor port 
de Catalunya e el major, que tot lo navili que fet és 
hi poria estar" (Muntaner, 1971, 705, 780). 
Precisament a causa de la seva amplitud, el port de 
Roses tingué gran importància militar; els francesos 
hi estacionaren la seva flota el 1285, quan la croada 
contra Catalunya, i a les aigües de la seva badia s'hi 
combateren algunes batalles navals (Desclot, 1971, 
556, 562, 661). L'any 1354, la flota del rei Pere el 
Cerimoniós s'aplegà a Roses i sortí d'aquí cap a 
Sardenya per intentar sufocar la revolta del jutge 
d'Arborea (Pere el Cerimoniós, 1971, 1 120-1 121; 
Ferrer, 2000, 555). 
Roses servia de port de Castelló d'Empúries, la capi-
tal del comtat. La pesca de peix i de corall tenia gran 
importància a la vila i pagava un delme al comte. 
L'any 1500, la vila comptava amb 37 pescadors, el 
27 '40% del total d'habitants; amb els mercaders, 
12, i els barrilers, lligats al comerç del peix salat, que 
eren 13 (Pujol, 1997, 70-76, 86, 149, 154), degue-
ren ser la base humana del desplegament comercial 
i marítim de la vila. 
Una de les notícies més primerenques del tràfic del 
port és la del carregament de vi de Banyuls, l'any 
1288, per part d'una barca de Roses per portar-lo a 
Barcelona (Soldevila, 2005, 1299). Hi ha constància, a 
través dels registres d'ancoratge de Mallorca, de la 
presència a l'illa de barques de Roses als primers qua-
ranta anys del segle (Durliat & Pons, 1959, 349). El 
registre de llicències de treta de coses vedades de l'hi-
vern de 1357-1358 ens informa que sortiren tres 
barques de Barcelona amb destinació a Roses, 
Cadaqués i Begur amb gra, cera, peix i oli entre altres 
mercaderies, però també arribà a Barcelona una 
barca de Tortosa, procedent de Roses carregada de 
blat (Maubert, 1974, 18; Maubert, 1980, 674). Els 
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registres de llicències de treta de coses vedades de 
València ens informen del tràfic entre aquest port i 
Roses: sis sortides del Grau amb destinació a Roses 
l'any 1381 i nou el 1393, mentre que l'any 1404 hi 
ha quinze mencions, que deuen correspondre a 
menys viatges; hi apareixen quatre patrons de barca 
de Roses, algun dels quals fa més d'un viatge, men-
tre que altres patrons que van a Roses són de 
Cotlliure, Blanes i Barcelona (Cabanes, 1971, docs. 
18, 21-22, 214, 257, 388; Ferrer Navarro, 1975, 771, 
1456, 1602, 1894-1896, 1933, 2166, 2449; 
Hinojosa, 1972, docs. 124, 135, 165, 335, 341, 358, 
423, 625, 630, 668, 976, 986, 1007, 1016, 1169). 
Entre 1400 i 1410, trenta-sis embarcacions sortiren de 
Barcelona cap a Roses mentre que només n'arribà una 
a Barcelona procedent de Roses en el mateix període 
(Frago & López, 1990, 181,183). A mitjan segle XV hi 
tenia la base un balener propietat d'un patró de 
Castelló que feia viatges fins a Salem i Nàpols (Garcia 
& Ferrer, 1983, doc. 217). Roses devia redistribuir cap 
a l'interior de l'Empordà moltes mercaderies; per 
exemple, una càrrega de llana expedida des de Tortosa 
a Roses fou assegurada per compte d'un home de 
Sant Llorenç de la Muga, que potser teixia, i no és 
l'única tramesa de llana des de Tortosa a Roses7. 
A la fi del segle XV, a causa de l'ampliació de l'oferta 
de peix, per l'inici de l'explotació de les pesqueries 
africanes de l'Atlàntic, gent de Roses, com d'altres 
ports empordanesos de tradició pesquera, acudí a 
Andalusia o a Portugal amb els seus barrils buits, per 
omplir-los de peix salat i transportar-los a la costa 
catalana, des d'on els redistribuïren per l'àmbit català 
i balear8 i, a més, per la costa occitana i italiana. 
Destacà en aquesta tasca la companyia de Bernat 
Calvó, que també importà cuirs andalusos (Ferrer, 
1997, 304, 310-312). Roses apareix sovint a les asse-
gurances com a lloc de càrrega per a diversos viatges, 
cap a Barcelona, cap a Salem i Nàpols, cap a Gènova 
cap a Gibraltar o Marbella i seguidament a Agde 
(Garcia & Ferrer, 1983, docs. 203, 217, 285, 286, 
296, 329-330). 
Castelló d'Empúries i Sant Pere Pescador. Malgrat que 
la capital emporitana operava normalment a través del 
port de Roses, també usava la pròpia platja; hi ha 
constància, a través dels registres d'ancoratge de 
Mallorca, de la presència a l'illa de barques de Castelló 
d'Empúries els primers quaranta anys del segle (Durliat 
& Pons, 1959, 349); el registre de llicències de treta de 
coses vedades de l'hivern de 1357 recull l'entrada a 
Barcelona d'una barca carregada de blat procedent de 
Castelló i la sortida d'una altra amb oli, faves, can-
deles, cera i vaixella de terrissa (Maubert, 1980, 675) i 
la sortida de Barcelona vers Castelló d'un total de set 
embarcacions entre 1402 i 1409 (Frago & López, 
1990, 181). Els registres similars de València indiquen 
la sortida de quatre barques vers Castelló, dues de les 
quals eren patronejades per gent de Castelló, una era 
de València i una altre era de Castelló, però anava a 
Roses, l'any 1381, mentre que del 1393 hi ha notícia 
d'un altre viatge d'una barca des del Grau a Castelló 
(Cabanes, 1971, docs. 322, 326, 377, 388, 438 i 
Ferrer Navarro, 1975, doc. 1314). 
A Sicília, ha estat constatada la presència de vaixells 
de Castelló, una presència feble, però constant, un 
vaixell rodó entre 1298-1349, un de llarg (és a dir, 
galera o lleny) i un de rodó entre 1350 i 1399 i el 
mateix per al període 1400 i 1450 (Bresc, 1986, I, 
313). Els patrons de Castelló també visitaven 
Nàpols: l'any 1399 una coca de Castelló d'Empúries 
fou robada a Gaeta, on havia portat, amb seguretat 
de l'ambaixador del rei Ladislau, blat, robes i altres 
coses. D'altra banda, Castelló comptava amb una 
nau, que també fou robada a Gaeta, vers 1404; por-
tava sal i draps de Perpinyà que uns mercaders bar-
celonins hi havien carregat a Cotlliure, mercaderies 
que foren venudes després a Càller, on eren acollits 
els corsaris culpables del robatori9. 
L'any 1455, Castelló apareix com a lloc de destina-
ció, alternatiu amb Roses o els Graells de Torroella 
de Montgrí, per a una càrrega de cuiram destinada 
a un mercader de Castelló d'Empúries, de manera 
que podem suposar que la primera opció era la més 
desitjada, bé que problemes tècnics podien imposar 
alguna de les altres10. 
Una mica més al sud de la platja de Castelló 
d'Émpúries, també és mencionada alguna vegada la 
platja de Sant Pere Pescador, situada entre els estanys 
i la desembocadura del Fluvià; apareix com a lloc de 
1 1 6 MARIA TERESA FERRER I MALLOL 
carregament de blat enviat el 1357 cap a València en 
una barca barcelonina (Maubert, 1974, 17). 
Torroella de Montgrí- Torroella era vila reial des del 
darrer quart del segle XIII i un nucli força important de 
població. Era propera al mar i, a més, es trobava 
situada al costat del Ter, prop de la desembocadura. 
A la primera meitat del segle XIV, però, els ports usats 
eren el de la Morgonera, a les illes Medes, i el de la 
platja de la Fonollera, en la desembocadura del 
Maçot (Soldevila, 2005, 1295); també eren molt 
usats, sobretot a la segona meitat del segle XIV i en 
el XV, els dos braços que formava el Ter en aquest 
tram final, riu que ha canviat el seu llit al llarg dels 
anys; aquests braços eren anomenats el Graell o 
Graells (ara els Griells), el més septentrional, i el Grau, 
el més meridional, on els vaixells trobaven recer. 
Torroella era considerada, doncs, vila marítima. S'hi 
construïen vaixells com a altres llocs del litoral; segons 
Muntaner, fou un dels ports on es construí la flota 
que portà Pere el Gran a Alcoll i després a Sicília 
(Muntaner, 1971, 705). 
L'activitat marítima de la vila és primerenca, una barca 
de Torroella era a Marsella el 1246 (Soldevila, 2003, 
94-95); el vi fou un dels productes transportats sovint 
pels patrons de Torroella: el 1296, un barquer havia 
de carregar vi a Banyuls per portar-lo a vendre a 
Barcelona, València, Mallorca o Menorca mentre que 
el 1305, un altre patró de barca de Torroella havia 
d'anar més lluny, fins a Agde o Aigües Mortes per tal 
de carregar vi i portar-lo a Barcelona; el mateix any, el 
patró d'un lleny de Torroella, Bernat Cailoç, es dirigia 
des de València a Gènova amb un carregament de 
cera i cuirs, quan fou pres per corsaris davant de 
Barcelona; pocs anys després trobem altres patrons 
transportant blat: el 1309, un lleny o llagut de 
Torroella havia de portar una càrrega de blat cap a 
Narbona, Aigües Mortes, Marsella o Gènova inver-
tint, doncs, el recorregut habitual del blat, que solia 
venir de terres llenguadocianes cap a Catalunya; la 
irregularitat de les collites per contingències climà-
tiques o de guerres provocaven a vegades aquests 
capgiraments; el 1311 es repetí un viatge similar, 
només fins a Narbona, amb blat que un lleny de 
Torroella havia de carregar a Cadaqués; probable-
ment el blat no era originari d'aquesta localitat sinó 
que algú l'hi havia portat; X. Soldevila documenta 
viatges de llenys o llaguts procedents de Tortosa amb 
blat aragonés que s'intentava vendre als ports de la 
costa: Sant Feliu de Guíxols, Roses o Torroella, l'any 
1317; a vegades aquests llaguts procedien fins i tot 
de València, com un que havia arribat a Torroella l'any 
1341 amb blat de Tortosa. Pels ports de Torroella sor-
tien també fruits secs, com avellanes, una producció 
típica de l'Empordà: el 1311 i el 1327 saques d'avel-
lanes havien de sortir cap a Agde i Narbona 
(Soldevila, 2005, 1291, 1297-1300 i 1305). 
Un registre de llicències de treta de coses vedades de 
Torroella d'octubre de 1356 a juliol de 1359 ens 
informa més àmpliament de l'exportació de blat, que 
generava un moviment intens a Torroella. X. Soldevila 
ha comptabilitzat 235 carregaments de cereals i 
farina als seus ports entre aquelles dues dates. Els 
vaixells procedien en la seva major part de Sant Feliu 
de Guíxols i de Blanes, amb 81 carregaments cada 
lloc, a força distància els seguien Palamós, amb 25 
carregaments i Tossa amb 22, Lloret 14, Palafrugell 7 
i Torroella de Montgrí només tres, mentre que Begur 
encara en feia una mica menys, dos; una gran part 
d'aquest blat anava destinat a Barcelona bé que, 
durant la guerra amb Castella, també foren autorit-
zades trameses de blat i d'ordi, de 1356 a 1358, des 
de Torroella cap a València o Castelló de la Plana; 
algunes vegades el carregament era optatiu entre 
Torroella, Begur, Palamós o Sant Feliu de Guíxols 
(Soldevila, 2005, 1294-1297). 
El registre de llicències de treta de coses vedades de 
l'hivern de 1357 indica la sortida de Barcelona d'una 
barca dirigida a Torroella amb un carregament de 
faves i de candeles, mentre que de Begur o de 
Fonolleres (o Fonollera), dins el terme de Torroella de 
Montgrí, sortí una barca amb blat i ordi per a 
València; una tramesa similar es produí pel gener de 
1358 i potser completà la càrrega a Palamós i Sant 
Feliu de Guíxols (Maubert, 1974, 18-19; Maubert, 
1980, 675), mentre que entre 1400 i 1410 hi ha 
registrades nou sortides de Barcelona vers Torroella 
de Montgrí i divuit arribades a Barcelona procedents 
d'aquesta vila (Frago & López, 1990, 181, 183). 
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També Torroella fou el punt de destinació d'una barca 
barcelonina sortida del Grau de València l'any 1404 
(Hinojosa, 1972, doc. 424). Algunes assegurances 
mencionen els Graells com a lloc de càrrega, tal com 
hem vist quan hem comentat algun viatge d'Antoni 
Torell, de Cadaqués. 
Pals, Begur i Palafrugell.- Més al sud, la platja de Pals 
era utilitzada a vegades com a carregador, per exem-
ple el 1313, mentre que les cales de Begur, la de Sa 
Riera, la de Sa Tuna i la d'Aiguafreda, situades entre 
muntanyes, a les estribacions de les Gavarres, eren 
poc usades en comparació a les localitats mencio-
nades anteriorment. Això no obstant, ha estat docu-
mentada la sortida de Sa Tuna d'un carregament de 
vi per portar a Barcelona l'any 1270, mentre que dues 
barques de Begur carregaren cereal a Torroella entre 
1356 i 1359 (Soldevila, 2005, 1295-1296). El registre 
de llicències de treta de coses vedades de l'hivern de 
1357-1358 de Barcelona menciona l'arribada a la ciu-
tat d'una barca procedent de Begur carregada d'ordi 
i de blat (Maubert, 1980, 675). Cal afegir, a més, que 
a tota aquesta part de la costa, des del nord del Cap 
de Creus fins a Begur, hi era molt arrelada la pesca, 
tant de peixos com de corall (Guilleré, 2001, 85-86). 
Palafrugell és esmentat alguna vegada en les rutes del 
cabotatge, malgrat que aquesta localitat no es troba 
ben bé al litoral, però algunes de les seves platges, a 
recer del Cap de Sant Sebastià, Llafranc i Calella, 
actuaven com a carregador de blat (Laie, 1965, 67; 
Soldevila, 2005, 1295). 
Palamós.- El port que oferia una sortida més fàcil per 
a tota la comarca del Baix Empordà era Palamós, 
situat en una badia força oberta, protegida per la 
punta del Molí, bé que era més castigat pel vent que 
el de Sant Feliu i la descàrrega hi era més dificultosa 
(Guilleré, 2001, 85, 89). De fet hi ha documentat 
algun naufragi a causa d'un temporal (Garcia & 
Ferrer, 1983, doc. 309). Palamós havia estat fundada 
per Pere el Gran el 1277, en un lloc gairebé deshabi-
tat, però aviat començà a prosperar. L'any 1378 
comptava amb 53 focs (E. Redondo, 2002, 133). 
Sembla que des de ben aviat tingué bons professio-
nals per a la construcció i el manteniment de 
vaixells. L'any 1281-1282 fou, segons Muntaner, un 
dels ports on es construí la flota que portà Pere el 
Gran a Alcoll i després a Sicília (Muntaner, 1971, 
705). Un segle després, alguns patrons barcelonins 
portaven els vaixells a Sant Feliu, a Palamós o a 
Tortosa per tal de calafatar i espalmar el buc abans 
d'emprendre un llarg viatge (Garcia & Coll, 1994, 
396). El batlle de Palamós tenia jurisdicció també 
sobre algunes poblacions veïnes, com Calonge; 
aquestes localitats estaven obligades a contribuir a 
la defensa de Palamós i, a més, havien d'usar el seu 
port, especialment pel control fiscal; l'any 1411, una 
barca fou detinguda perquè havia descarregat un 
carregament de sal al terme de Calonge; el batlle de 
Palamós ho justificà pel fet que no havia respectat 
els drets reials (Costa, 1981, 139-140; 2000, 209). 
X. Soldevila ha documentat la compra de vi a 
Palamós i el transport cap a Barcelona per part de 
mercaders i barquers barcelonins entre el 1287 i el 
1288; el transport de sal des de Tortosa a Sant Feliu 
de Guíxols per part d'una barca de Palamós el 1310 
i també el transport de castanyes a València el 1311 
(Soldevila, 2005, 1299). 
Els llibres de llicències de treta de coses vedades de 
València indiquen la presència de barques de 
Palamós o d'altres procedències que anaven a aquest 
darrer port. L'any 1381 una barca de València sortí 
del Grau cap a Palamós; una altra ho féu el 1393, 
mentre que l'any 1404 una barca de Palamós pagà 
drets tres vegades, bé que només féu, segurament, 
dos viatges, un a Barcelona i un altre a Sant Feliu de 
Guíxols (Cabanes, 1971, doc. 169; Ferrer Navarro, 
1975, doc. 1156 i Hinojosa, 1975, docs. 688. 738, 
745). Entre 1400 i 1410 està documentada la sortida 
de deu embarcacions de Barcelona cap a Palamós i 
de 39 arribades des de Palamós a Barcelona en el 
mateix període (Frago & López, 1990, 181, 183). El 
registre de llicències de treta de coses vedades de 
Castelló de la Plana ens dóna notícia d'un viatge 
d'un patró de Palamós des de Castelló a Barcelona 
l'any 1422 (López, 1973, docs. 311-314). Potser hi 
havia més llibertat per a la càrrega o potser havia 
estat acordada una ampliació de carregadors perquè 
l'any 1455 una assegurança cobria el risc d'avellanes, 
garbes de cèrcols de bóta i roldor carregades a 
Calonge i Sant Feliu de Guíxols amb destinació a 
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València (Garcia & Ferrer, 1983, doc. 192). Palamós 
apareix amb freqüència a les assegurances de la 
segona meitat del segle, en viatges de Cotlliure a 
Barcelona, de Palamós a Tortosa amb una càrrega de 
blat, de Roses a Barcelona per portar blat (Garcia & 
Ferrer, 1983, docs. 180, 249, 257, 258, 285). A 
Sicília, ha estat constatada la presència de vaixells de 
Palamós: un vaixell rodó entre 1298-1349, i un de 
llarg (és a dir, galera o lleny) i quatre de rodons entre 
1400 i 1450 (Bresc 1986, I, 313). 
Sant Feliu de Guíxols.- Fou el port de Sant Feliu de 
Guíxols el que prosperà més. El port era segur, a recer 
dels vents, i era un lloc ben poblat, de 230 focs, on el 
conjunt d'oficis relacionats amb la mar sobrepassaven 
el 6 2 % del total d'habitants. El port d'aquesta locali-
tat disposà d'un moll des de la darreria del segle XV. 
Sant Feliu tingué drassanes, mestres d'aixa i altres 
professionals de la construcció naval i del manteni-
ment dels vaixells; l'any 1281-1282 fou, segons 
Muntaner, un dels ports on es construí la flota que 
portà Pere el Gran a Alcoll i després a Sicília 
(Muntaner, 1971, 705). Més endavant, construí 
vaixells per a l'ús dels patrons locals o per encàrrec de 
barcelonins, llenguadocians, el rei etc. (Guilleré, 
2005, 1236-1238); alguns patrons barcelonins porta-
ven els vaixells a Sant Feliu, o bé a Palamós o a 
Tortosa per tal de calafatar i espalmar el buc abans 
d'emprendre un llarg viatge; potser els especialistes 
de Barcelona tenien massa feina o potser els 
d'aquestes localitats oferien preus millors (Garcia & 
Coll, 1994, 382, 396). 
Beneficià molt el creixement de Sant Feliu el camí 
ample, apte per a carros, que s'obrí el 1322 entre 
Girona i Sant Feliu, i que convertí aquest lloc en el 
port de Girona. Una disputa de la ciutat amb l'abat de 
Sant Feliu de Guíxols, senyor del lloc, per un impost 
que cobrava, el 1330, posà en perill aquesta situació 
tan beneficiosa per a totes dues parts. El fet provocà 
la indignació del rei, que ordenà que Girona deixés 
d'usar aquest port i usés el de Palamós, malgrat els 
inconvenients que els gironins hi trobaven: un port 
menys segur, més llunyà de Girona i amb un camí pit-
jor que el de Sant Feliu. Així, doncs, Sant Feliu perdé 
la seva condició de port carregador i descarregador 
que tenia des de feia anys, situació, però, que no 
durà gaire perquè Pere el Cerimoniós li tornà aquella 
condició al començament del seu regnat; poc temps 
després, Sant Feliu de Guíxols, tot i que continuà sota 
el senyoriu de l'abat, esdevingué "carrer" de Girona, 
cosa que proporcionà als gironins un estatut molt pri-
vilegiat al port. Malgrat el lligam amb Girona, moltes 
famílies de mercaders i de patrons de Sant Feliu man-
tenien una relació molt forta amb Barcelona; alguns 
vivien a cavall entre l'un i l'altre port, com per exem-
ple Nicolau Pujades, un patró de nau molt conegut de 
Barcelona (Guilleré, 2005, 1245). 
L'activitat portuària està ben documentada en el segle 
XIV i en el XV: transport de blat cap a Barcelona, Sant 
Feliu mateix. Roses o Cotlliure des de Sardenya i Sicília 
o la costa llenguadociana; també participà en el 
transport de llana, cuirs, sal i peix sense oblidar les 
espècies i productes alimentaris, com arròs, fruits 
secs, formatge; també exportava productes elaborats 
com draps fabricats a Girona o a altres llocs de 
Catalunya; els seus patrons efectuaren viatges a 
Serinyà, Aigües Mortes, Agde, Narbona (Llenguadoc), 
Cotlliure, Mallorca, Menorca, Barcelona i València, 
Sardenya, Sicília i al port hi arribaven vaixells de 
Sardenya, de Mallorca, València, Peníscola, Tortosa, 
Tarragona, Barcelona, Cotlliure, Narbona, Marsella, 
Agde etc. Fins i tot hi ha notícies de viatges cap a 
Ultramar amb blat. La seva flota comptava amb 
vaixells d'una certa grandària i amb gran nombre de 
barques i llaguts per fer el tràfic de cabotatge 
(Guilleré, 2001, 88-89, 91-93, 104-108; Guilleré, 
2005, 1236-1239 i 1247 n. 57). 
Hi ha constància, a través dels registres d'ancoratge 
de Mallorca, de la presència a l'illa de barques de 
Sant Feliu de Guíxols els primers quaranta anys del 
segle (Durliat & Pons, 1959, 349). De Barcelona, 
Sant Feliu rebia vi, espècies, vaixella de terrissa, cui-
ram, fruita seca, llana, vi etc.; durant l'hivern de 
1357 es registraren onze sortides de barques o lla-
guts amb destinació a Sant Feliu de Guíxols des de 
Barcelona I només tres entrades procedents 
d'aquest port, en tots tres casos amb carregaments 
de blat o altres cereals (Maubert, 1980, 674). 
Consta també que el carbó vegetal era un altre dels 
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productes exportats per Sant Feliu, ja que se n'obte-
nia a les Gavarres, on hi havia boscos espessos i l'ac-
tivitat del carboneig era tradicional (Soldevila, 2005, 
1299). 
El tràfic de Sant Feliu cap a València i des del grau 
d'aquesta ciutat cap a diverses destinacions fou 
intens; un precedent el trobem l'any 1358 quan tres 
barques procedents de Sant Feliu portaren blat cap a 
València (Maubert, 1974, 18-20). Els registres de lli-
cències de treta de València també ens informen 
d'aquest tràfic: trenta-quatre llicències l'any 1381 per 
sortir del Grau amb destinació a Sant Feliu, llevat de 
dos casos en què dues barques de Sant Feliu anaven 
a Cotlliure. En aquest tràfic hi trobem divuit patrons 
diferents de Sant Feliu, alguns dels quals apareixen a 
més d'una llicència; és un nombre elevat, tenint en 
compte que altres patrons devien ser a altres ports; a 
més dels patrons de Sant Feliu, alguns altres són de 
València, un parell es declaren de Girona i d'altres no 
en sabem l'origen (Cabanes, 1971, docs. 173-174, 
200, 213, 217, 233, 239, 242, 248, 264, 276, 307, 
317, 336, 372, 389, 396, 409, 450, 467, 470-471). 
De l'any 1393 hi ha constància de deu llicències 
concedides per a viatges de barques des de València 
a Sant Feliu (Ferrer Navarro, 1975, docs. 310, 387, 
475, 902, 905, 958, 2393-2394, 2509, 2520). Per a 
l'any 1404, els viatges documentats són trenta-vuit, 
realitzats en trenta-dos dels casos per barques de 
Sant Feliu, que corresponen a divuit patrons diferents, 
alguns dels quals obtenen unes quantes llicències que 
segurament corresponen a uns quants viatges, però 
potser no tants com llicències; els altres patrons són 
de Blanes, Barcelona i Lloret; cal remarcar que la 
major part de les llicències corresponen a viatges del 
Grau de València a Sant Feliu, però que en algun cas 
el lloc de partida és Sant Feliu amb destinació al Grau, 
de Castelló de la Plana a Sant Feliu, de Castelló al 
Grau, del Grau a Barcelona en quatre ocasions, al 
Cap de l'AIjub, a Tarragona, Tortosa, Perpinyà, Agde, 
en dues ocasions, i Aigües Mortes, mentre que un 
altre viatge és de Cullera a Mallorca (Hinojosa, 1972, 
70, 91, 93, 98, 116, 122, 151, 202, 223, 228, 237, 
252, 346, 428, 503, 535, 547, 556, 614, 620, 624, 
635, 688, 694, 720, 795, 873, 956, 961, 1046, 
1050-1051, 1060, 1082, 1117, 1131, 1133, 1183). 
Entre 1400 i 1410 hi ha constància d'un total de 130 
sortides de Barcelona vers Sant Feliu de Guíxols, men-
tre que les arribades són menys, divuit en el mateix 
període perquè són menys control·lables a través 
d'aquesta font (Frago & López, 1990, 181 i 183). En 
aquest període, les arribades de vaixells procedents 
d'aquest port al grau de València foren quatre el 
1459, vint-i-tresel 1488, sis el 1491 i cincel 1494; un 
dels productes exportats era el carbó (Zucchitello, 
1991, 54 i 124, 146). El registre de llicències de treta 
de coses vedades de Castelló de la Plana ens informa 
de quatre viatges de patrons de Sant Feliu de Guíxols 
des de Castelló, un de 1413 destinat a Sant Feliu, un 
del 1416 adreçat a Cotlliure i dos més de 1422 que 
tornaven a Sant Feliu (López, 1973, docs. 38, 190, 
318, 323). 
Les assegurances i els canvis a risc marítim de 
Barcelona confirmen la informació sobre aquest trà-
fic de cabotatge amb els ports catalans més propers, 
com ara transport d'oli de Salou a Barcelona11, o la 
tramesa a València d'avellanes, cèrcols de bóta i rol-
dor i el retorn amb cuirs de tota mena, panses, 
esparteria, terrissa i ceràmica12. També constaten 
l'activitat a mitja distància, amb Mallorca i Eivissa o 
Alacant, o també a més llarga distància: Sardenya, 
Sicília, Nàpols, Venècia, Flandes etc. (Garcia & Ferrer, 
1983, docs. 63, 125, 128, 145, 152, 181, 182, 192, 
199, 235-237, 273, 295). A Sicília ha estat consta-
tada la presència de setze naus de Sant Feliu entre 
1400 i 1450, mentre que en els períodes anteriors és 
pràcticament inexistent, només un vaixell llarg, 
galera, galiota o lleny, en el període de 1298-1349 
(Bresc, 1986, I, 313). Des de Barcelona hi ha docu-
mentat un viatge a Sicília de la nau de Francesc 
Pujades, de Sant Feliu (Madurell & Garcia, 1973, 
doc. 137). Ch. Guilleré ha completat la informació 
coneguda fins ara amb les fonts notarials conser-
vades a Girona i a Perpinyà i ha posat de relleu, fa 
poc, la importància d'aquest port, que havia tingut 
una flota mercant notable, entre les més destacades 
després de la de Barcelona. (Guilleré, 2005, 1233-
1234). A la fi del segle XV, També Sant Feliu de 
Guíxols envià vaixells a Andalusia per tal d'anar a 
buscar carregaments de peix salat, com feia Roses, 
aprofitant la gran expansió de l'oferta que havia 
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significat l'inici de l'explotació de les pesqueries afri-
canes de l'Atlàntic (Ferrer, 1997, 311-312). 
Tossa.- Entre Sant Feliu i Tossa la costa és alta i gai-
rebé recte, amb alguns esculls, per això la petita badia 
de Tossa oferia un refugi agraït, a redós de la Punta 
de sa Llonga, per una banda, i el cap de Tossa de l'al-
tra, bé que era força desprotegit en cas de temporal 
de llevant. En el segle XIII aquesta localitat devia tenir 
prou gent especialitzada en la construcció naval 
perque Muntaner l'esmenta entre els ports catalans 
on, l'any 1281-1282, es construí la flota que portà 
Pere el Gran a Alcoll i després a Sicília (Muntaner, 
1971, 705). Tossa, que pertanyia a l'abadia de Ripoll, 
tenia dins del terme altres embarcadors, com per 
exemple la cala Sant Lionç, des d'on també sortien 
barques; les barques es tiraven cap amunt i es deixa-
ven sobre la sorra. Des del darrer quart del segle XV, 
Tossa contribuí en la despesa per a mantenir una 
galera de defensa de la costa, com Lloret, Blanes, 
Torroella de Montgrí i Sant Feliu; cal assenyalar que 
pagà la meitat que Sant Feliu, cosa que dóna una 
idea del volum de la seva navegació. A la platja de 
Tossa hi havia algun magatzem, com el denominat 
"la carbonera", per tal de guardar-hi, fins a ser 
embarcat, aquest producte que, com la llenya, era un 
del més característics de la comarca; Barcelona era la 
principal destinatària tant del carbó com de la llenya 
(Zucchitello, 1982, 27-29 i 1991, 51-54), però també 
n'hi havia d'altres: el 1342 i el 1345 estan documen-
tades trameses de carbó al Cap de Canet, amb desti-
nació a Perpinyà i a Cotlliure i de teies a Cadaqués 
(Soldevila, 2005, 1300) 
Hi ha constància a través dels registres d'ancoratge 
de Mallorca, de la presència a l'illa de barques de 
Tossa als primers quaranta anys del segle XIV (Durliat 
& Pons, 1959, 349). A Sicília, ha estat constatada la 
presència de vaixells de Tossa: un vaixell rodó entre 
1298-1349, i quatre entre 1350 i 1399 (Bresc 1986, 
I, 313). 
Des de mitjan segle XIV està documentada la presèn-
cia a Barcelona de barques procedents de Tossa: 
dotze arribades de barques de Tossa entre 1357 i 
1400; els registres de coses vedades deixen constàn-
cia de 23 pagaments fets per patrons de Tossa, que 
feien viatges des de Barcelona o altres llocs, com 
Sitges o Cubelles, Torredembarra, Calders, Tarragona 
o Tortosa i amb destinacions com Sant Feliu, 
Mallorca, Castelló de la Plana, o València entre les 
més llunyanes. Durant el segle XV, els registres de 
l'ancoratge de Barcelona indiquen la presència a 
Barcelona d'una vuitantena de barques de Tossa, 
mentre que els registres de coses vedades recullen 42 
pagaments entre 1404 i 1461 per a viatges amb des-
tinacions similars al període anterior i, a més. Roses i 
Cotlliure, Narbona i França cap el nord; Tossa era fre-
qüentada també per barques d'altres localitats costa-
neres, com per exemple Vilassar, Lloret, Mataró, 
Blanes, Sant Feliu i Canet; han estat documentades 
vint-i-dues presències a partir dels registres de coses 
vedades (Zucchitello, 1982, 19-21 i 26, 52-54). 
Els registres de llicències de coses vedades de 
València ens mostren la presència de barques de 
Tossa i de sortides cap a aquesta vila; del 1381 n'hi 
ha una, mentre que l'any 1404 són més nombroses, 
dotze; en realitat són els viatges de només quatre 
patrons de barca de Tossa; les destinacions des del 
Grau de València són ben diverses: uns van a Tortosa, 
a Barcelona o a Cotlliure, mentre que altres van a 
França (Cabanes, 1971, doc. 392; Hinojosa, 1972, 
docs. 62, 511, 513, 542, 544, 566, 628, 631, 633, 
649, 658, 839). El registre de llicències de treta de 
coses vedades de Castelló de la Plana ens informa 
d'un viatge d'un patró de Tossa des de Castelló cap 
a Cotlliure el 1418 (López, 1973, doc. 281). 
A mitjan segle XV, el port de Tossa continuava prou 
actiu i encara enviava vaixells al grau de València; han 
estat trobades una arribada a València el 1459, setze 
el 1488, nou el 1491 i dotze el 1494; també hi ha 
documentats viatges fins a Alacant i a Mallorca 
(Zucchitello, 1982, 71 i 72; 1991, 98, 100, 124, 144). 
Lloret.- Situat en una badia força oberta cap al 
sudest, Lloret, com Tossa, no era un port gaire segur. 
Pertanyia a la jurisdicció de la catedral de Girona, mal-
grat que els Montcada també pretenien tenir-hi la 
jurisdicció criminal; era un lloc petit, que el 1346 tenia 
només uns trenta focs i uns quaranta el 1374, mal-
grat els danys rebuts l'any 1354, quan un estol geno-
vès devastà el lloc, durant la guerra amb Gènova ini-
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dada el 1351 (Mallorquí, 2003, 51-52). 
Era un port força actiu en relació amb la poca potèn-
cia demogràfica que tenia. Hi ha constància, a través 
dels registres d'ancoratge de Mallorca, de la presèn-
cia a l'illa de barques de Lloret als primers quaranta 
anys del segle (Durliat & Pons, 1959, 349); mentre 
que dels anys 1345 i 1354 hi ha notícies de tràfic i 
transport de fusta i llenya i també de carbó, pro-
ductes ben característics de la comarca de la Selva, 
que comptava amb grans boscos; eren productes 
portats generalment a Barcelona, però l'any 1348 
consta que un lleny o llagut de Palamós havia de car-
regar carbó a Lloret per portar-lo a València 
(Soldevila, 2005, 1300). Els registres de llicències de 
treta de Barcelona entre 1400 i 1410, també docu-
menten la sortida de Barcelona de dues embarca-
cions destinades a Lloret (Frago & López, 1990, 181). 
El registre de llicències de treta de coses vedades de 
1393 de València documenta la sortida del Grau 
d'aquesta ciutat d'una barca destinada a Lloret, men-
tre que el de l'any 1404 ens indica que vint-i-una 
barques de Lloret sortiren del Grau de València per 
anar a diferents destinacions: tres s'adreçaren a 
Agde, una altra a Aigües Mortes, una altra a 
Provença, quatre a Barcelona, una a Tarragona, una 
altra a Sant Feliu de Guíxols i una altra a Benicàssim; 
altres es dirigiren cap al sud: la Vila Joiosa, 
Guardamar, Cap Cerver i Cartagena, mentre que 
algunes altres emprengueren viatges més llunyans: 
Mallorca, Sicília i Calàbria (Ferrer Navarro, 1975, doc. 
185; Hinojosa, 1972, 69, 85, 199, 216, 307, 389-
392, 428, 447, 494, 594, 694-695, 879, 960, 979, 
1085, 1116, 1122, 1161). Era una activitat molt 
important, que correspon a nou patrons diferents 
d'una vila petita, que representen gairebé la quarta 
part dels caps de casa. 
El registre de llicències de treta de coses vedades de 
Castelló de la Plana documenta el viatge d'un patró 
de Lloret de Castelló a Narbona el 1418 (López, 1973, 
doc. 294). Ja a la fi del segle XV, consta que sortiren 
de Lloret dos vaixells cap a València el 1488 i tres el 
1494 (Zucchitello, 1991, 54, 124, 146). 
A tots aquests ports de la comarca de la Selva, Tossa, 
Lloret i Blanes, les mercaderies de càrrega més habi-
tuals eren la llenya i el carbó, tant el de ferrer com el 
que consumien els particulars, explicable per la densi-
tat dels boscos propers; per a Barcelona era la merca-
deria predominant, però Tossa també exportava suro 
i objectes de fusta, especialment cèrcols per a bótes a 
València; entre els productes alimentaris, predomina-
ven les avellanes, castanyes i anxova i porc salat. Però 
els patrons de Tossa aprofitaven els viatges que feien 
entre altres ports per transportar blat, cuiram i ter-
rissa, carn salada, llana, vi, coltells, pega, moles etc. 
Fins i tot hi habitava algun mercader que traficava 
amb Sicília i Sardenya, ocasionalment, i fins i tot 
Alexandria (Zucchitello, 1982, 52-52-54, 67, 75-78; 
1991, 98, 100, 124, 144, 148,-149151-152,154-
155, 197, 227, 230-235, 238). 
Blanes.- Més al sud de Tossa, Blanes era un port 
important i segur, que comptava amb la protecció 
natural de la coma rocosa de Santa Anna, a llevant, i 
de les illetes de Sa Palomera a garbí. Pertanyia a la 
jurisdicció del casal noble dels Cabrera. 
Els registres d'ancoratge de Mallorca testimonien la 
presència a l'illa de barques de Blanes als primers 
quaranta anys del segle (Durliat & Pons, 1959, 349). 
Blanes mantenia un tràfic de cabotatge intens amb 
els ports veïns, concretament amb el de Barcelona; 
entre 1400 i 1410 es registraren un total de catorze 
sortides d'embarcacions de Barcelona cap a Blanes, 
distribuïdes de manera irregular (Frago & López, 
1990, 181). 
Són coneguts també viatges a València i fins al petit 
port de Cap Cerver, a l'extrem meridional del País 
Valencià; l'any 1381 hi ha constància d'almenys dos 
viatges de Blanes cap a València i de dos més de 
València cap a Blanes (Coses vedades 1381, docs. 80, 
157, 324 i 406). El registre de llicències de treta de 
coses vedades de València de 1404 assenyala la pre-
sència al Grau d'aquesta ciutat de vint-i-un patrons, 
alguns dels quals esmentats més d'una vegada; per 
exemple, Joan Pedrosa surt esmentat quatre vegades, 
que potser representen només tres viatges, perquè 
dos esments de Barcelona com a destinació poden ser 
pagaments corresponents a un mateix viatge, però 
les altres destinacions són diferents, Agde i l'Alguer; 
un altre patró, Joan Guerau, també és esmentat qua-
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tre vegades, però els viatges segurament només eren 
dos: un a Blanes i un altre a Tortosa; un altre patró 
amb múltiples viatges és Bernat Bernic: Aigües 
Mortes, Narbona i Dénia; Joan Serra és esmentat amb 
les destinacions: Roses, Aigües Mortes i Tortosa, 
Berenguer Ortigues o Artigues amb viatges a Aigües 
Mortes i Barcelona, mentre que Bernat Cabot, amb 
sis esments, efectuà almenys un viatge a Mallorca i 
dos a Barcelona; Joan Deusloféu, també amb sis 
esments, realitzà un parell o tres de viatges a 
Barcelona, mentre que altres patrons són esmentats 
un parell de vegades o només una vegada; la presèn-
cia dels patrons de Blanes fou, doncs, molt sovinte-
jada, amb un mínim d'una trentena de viatges des de 
València. Com és prou comprensible, prenien càrrega 
per a moltes destinacions diverses, cap al sud, per a 
Dénia, Alacant, Cap de l'AIjub, i Cap Cerver; cap al 
nord, vers Tortosa, Barcelona, Blanes, Sant Feliu, 
Roses, Cap de Canet, Narbona, Agde i Aigües Mortes 
i per l'est fins a Mallorca. També hi hagué patrons de 
barca de Barcelona que efectuaren algun viatge a 
Blanes des de València (Hinojosa, 1972, docs. 70, 73, 
75, 147, 165, 180, 270, 297, 382, 388, 393, 416, 
552, 580, 689, 692, 696, 720, 733, 743, 753, 755, 
775, 777, 782, 804, 812, 824, 854, 869, 878, 882, 
883, 900, 902-903, 907, 912, 917, 923, 967, 976, 
986, 989, 1007, 1016, 1074-1075, 1078, 1099, 
1120, 1137, 1164, 1170). 
Posteriorment, un altre registre de llicències de treta, 
aquest de Castelló de la Plana, ens informa dels 
viatges de patrons de Blanes o cap a Blanes; les llicèn-
cies són tretze, però sembla que corresponen a dos 
viatges de dos patrons de Blanes, un el 1412 que es 
dirigí a aquest port i un altre del 1414 que anava a 
Tarragona i Barcelona; de dos patrons més no consta 
l'origen, però tots dos realitzaren un viatge cadascun 
a Blanes i, en un cas també a Barcelona el 1418 
(López, 1973, docs. 2, 72-76, 272, 287-291). 
De mitjan segle XV, hi ha diverses notícies sobre el trà-
fic del port de Blanes: al port de València hi arribà un 
vaixell de Blanes el 1459, tres el 1488, un el 1491 i 
quatre el 1494; ja hem dit que entre els productes 
transportats figuraven la llenya i el carbó (Zucchitello, 
1991, 54, 124, 146). També hi ha documentat algun 
viatge cap a Mallorca, però Blanes enviava també 
vaixells més lluny, a Sicília, el 1376, per tal de carre-
gar blat i portar-lo després a Cotlliure i a València i a 
Beirut el 1460; la seva flota comptava, doncs, amb 
vaixells més grans, una coca i una caravel·la més tard 
(Garcia & Ferrer, 1983, docs. 69, 244, 278 i 311). A 
Sicília, ha estat constatada també la presència de 
vaixells de Blanes: un vaixell llarg entre 1350 i 1399 i 
quatre de rodons entre 1400 i 1459 (Bresc 1986, I, 
313). 
Tant Sant Feliu de Guíxols com Blanes són esmentats 
pel Líber de existencia riveriarum et forma maris nos-
tri Mediterranei (Gautier Dalché, 1995), un portolà 
pisà escrit cap al 1200, segurament abans. 
Carregadors del Maresme.- Des de Blanes fins a 
Barcelona el Liber de existencia riveriarum no 
esmenta més que el lloc de "Sanctum Paulum" és a 
dir Sant Pol. La costa del Maresme era, doncs un des-
ert sense cap població visible des de mar que pogués 
servir de referent, només Sant Pol, pel monestir que 
hi havia, amb les cases que hi havia a redós. La pobla-
ció d'aquesta comarca no es trobava en la primera 
línia del litoral sinó uns km més a l'interior, amb l'ex-
cepció de Sant Pol. En el segle XIII aquesta localitat 
devia tenir prou gent especialitzada en la construcció 
naval perquè Muntaner l'esmenta entre els ports 
catalans on, l'any 1281-1282, es construí la flota que 
portà Pere el Gran a Alcoll i després a Sicília 
(Muntaner, 1971, 705). 
Durant els segles XIV i XV, bé que el fenomen potser 
havia començat una mica abans, les platges del 
Maresme s'animaren amb nuclis de pescadors i nom-
broses barques i llenys que feien el transport de cabo-
tatge cap a Barcelona; eren platges obertes, no eren 
ports naturals ni artificials. Malgrat, Pineda, Calella, 
Sant Pol, Canet, Arenys, Caldetes, Sant Vicenç, 
Llavaneres, Argentona, Mataró, Cabrera i Vilassar 
apareixen als registres de l'impost de l'ancoratge de 
Barcelona com a lloc d'origen de moltes barques i lle-
nys que portaven llenya i carbó a Barcelona. En canvi 
no hi apareixen altres llocs com Premià, Teià i el seu 
barri marítim el Masnou, Montgat o Badalona, alme-
nys en l'estudi fet fa molts anys per Claude Carrère, 
que potser caldria revisar perquè només va fer un 
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estudi pormenoritzat, amb els noms de lloc de provi-
nença, del transport de llenya i carbó (Carrère, 1953). 
Teià ja tenia un barri marítim consolidat, el Masnou, a 
la fi del segle XV, que es dedicava bàsicament a la 
pesca, però per ara no tenim notícies de transport 
(Ferrer, 2006, 39-42). 
El registre de llicències de treta de coses vedades de 
València de 1404 registra tres sortides de València 
d'una barca de Palafolls, sempre la mateixa, amb dife-
rents destinacions, una vegada a Xàbia, una altra a 
Barcelona i una altra a Blanes i també recull la presèn-
cia al Grau de València d'una barca de Pineda que en 
dues ocasions efectuà un viatge del Grau a Agde 
(Hinojosa, 1972, docs. 136, 236 i 270, 304 i 852). 
Palafolls, senyoriu dels Cabrera, és situat sota el riu 
Tordera i allunyat uns km. del litoral, però el terme 
devia arribar fins a la platja, mentre que Pineda es 
troba una mica més avall, abans de Calella. Un altre 
registre de llicències similar, però de Barcelona, docu-
menta una sortida de Barcelona cap a Arenys, l'any 
1409 (Frago & López, 1990, 181). 
De totes aquestes localitats del Maresme, Mataró era 
una de les que havien crescut més (Salicrú, 2000); 
tenia un port força actiu des de la fi del segle XIV. 
Entre 1400 i 1410, dues embarcacions sortiren de 
Barcelona per anar a Mataró (Frago & López, 1990, 
181) Les assegurances ens informen d'algun viatge de 
Mataró a Sardenya i d'un de Mataró a Ciutadella pels 
volts de Nadal de 1484 amb una càrrega de vi cuit, 
nous, pomes, torrons, mel etc. (Garcia & Ferrer, 1983, 
docs. 82 i 287). 
Barcelona.- la ciutat litoral més important de l'àrea 
catalana, no tenia port ni natural ni artificial. Només 
cap a mitjan segle XV s'inicià la costosa construcció 
d'un moll de pedra (Cabestany & Sobrequés, 1972; 
Riera, 2005). Les embarcacions petites atracaven a la 
platja, mentre que les naus de més calat ancoraven 
entre la platja i una barra de sorra, denominada les 
tasques, que tenien uns canals que permetien l'en-
trada; en certa manera, servien de protecció; l'opera-
ció de càrrega i descàrrega s'havia de fer mitjançant 
barques, bé que per a l'embarcament de reis, reines i 
alts personatges se solia instal·lar un pont de fusta 
entre la platja i la galera o nau on havien de pujar a fi 
que l'entrada al vaixell fos més còmoda (Manual, I, 
38, 40). 
La platja de Barcelona no tenia elements defensius 
(Garcia, 1977, 76). A causa de l'ensurt del bloqueig i 
de l'atac de la flota castellana a Barcelona el 1359, en 
el curs de la guerra amb Castella dita dels dos Peres, 
es creà un cos permanent de ballesters assoldats, els 
mantellets, que havien d'encarregar-se de defensar la 
platja de la ciutat i l'espai marítim immediat, on anco-
raven els vaixells; prengueren el nom dels taulons 
defensius anomenats mantellets instal·lats a la platja o 
a barques, que usaven per protegir-se i poder disparar 
contra l'enemic en cas d'haver de defensar la platja 
d'un atac. Els mantellets reberen privilegi d'armes el 
1362, 1385 i 1408 (Carreras, s.a., 611). El 1409 
també es considerà necessari reparar un camí a la 
muntanya de Montjuïc perquè era necessari per a la 
defensa de Barcelona si, com es temia, la ciutat era 
atacada pels genovesos per mar; l'evolució de les rela-
cions amb Gènova, en el marc de l'ofensiva contra els 
Arbórea iniciada per la Corona catalanoaragonesa a 
Sardenya, dibuixava una perspectiva de guerra amb 
Gènova i uns riscs que calia preveure amb temps13. 
No podem resumir aquí el tràfic de Barcelona, com 
hem fet amb les altres places del litoral català, perquè 
tal cosa requereix diversos llibres. Remeto, doncs, als 
estudis de Claude Carrère i també de Mario del 
Treppo (Carrère, 1978 (1967); Del Treppo, 1972), així 
com als estudis sobre sectors concrets del comerç, 
l'Orient islàmic (Coulon, 2004), l'Orient cristià (Duran, 
2002), el Magrib (Dufourcq, 1966; Batlle, 1987 i 
1989; López, 1995), Flandes (Pifarré, 2002), Itàlia 
(Ferrer, 1980; 1996a; 1998; Mainoni, 1982; Batlle, 
1983 i 1989; Cuadrada i Orlandi, 1994), Andalusia 
atlàntica (Ferrer, 1997a), Granada (Becerra, 1989; 
Garí & Salicrú, 1996 etc. Els estudis sobre instruments 
i tècniques de comerç (Madurell & Garcia, 1973; 
Garcia & Ferrer, 1983; Garcia & Madurell, 1986; 
Garcia & Coll, 1994), sobre els llibres comptables de 
companyies barcelonines (Madurell, 1966; Plana, 
1992; Duran, 2002; Vela, 2003; Hurtado, 2005), 
sobre impostos (Salicrú, 1995) etc. La bibliografia és 
amplíssima i no es pot recollir tota. 
Sitges.- Segons el llistat de ports oficials per a la 
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Generalitat, el primer port al sud de Barcelona era 
Cubelles, be que en l'ampliació de 1365 hi figurava 
també Sitges, mentre que no hi fou compresa 
Vilanova i la Geltrú, situada com les altres dues locali-
tats a la comarca del Garraf. La comarca, tancada vers 
l'interior per un arc de muntanyes, s'havia d'obrir 
necessàriament al mar. 
Sitges gaudia d'una bona platja després de l'acciden-
tada costa de Garraf. Era senyoriu de la Pia Almoina 
de la catedral de Barcelona i s'hi observa activitat 
marítima des del segle XIV. 
Hi ha constància a través dels registres d'ancoratge 
de Mallorca, de la presència a l'illa de barques de 
Sitges als primers quaranta anys del segle (Durliat & 
Pons, 1959, 349). A l'hivern de 1357, dues barques 
sortiren de Barcelona cap a Sitges, amb provisions: 
faves i llenties (Maubert, 1980, 673), mentre que el 
1374 una barca de Sitges anà a Sevilla a carregar blat 
o farina, en un any d'una gran carestia (Carrère, 2, 
30; Garcia & Ferrer, 1983, doc. 68). 
Els registres de llicències de treta de coses vedades de 
València ens documenten sortides de barques amb 
destinació a Sitges: un cas el 1381, a càrrec d'una 
barca de València, dos casos el 1393, i tres casos el 
1404, només en una ocasió, aquest darrer any, tro-
bem una barca de Sitges, que féu un viatge diferent, 
del Grau de València a Alacant (Cabanes, 1971, doc. 
175; Ferrer Navarro, 1975, docs. 760, 2464; 
Hinojosa, 1972, docs. 163, 950, 1141). Entre 1400 i 
1401 hi ha constància de la sortida de tres embarca-
cions de Barcelona amb destinació a Sitges (Frago & 
López, 1990, 181). Sitges apareix entre les escales 
dels viatges de cabotatge del litoral català el 1440 
(Carrère, 1953, 97). 
Vilanova de Cubelles i la Geltrú.- Totes dues localitats, 
llavors separades, apareixen també a la navegació de 
cabotatge catalana en aquesta època. Un barquer de 
La Geltrú és esmentat en els llibres de comptes de 
Jaume de Mitjavila de l'any 1347 (Hurtado, 2005, f. 
21v.). Els primers mesos de 1358 en sortí una barca 
amb blat i ordi cap a València (Maubert, 1974, 19). 
Apareix entre les escales del tràfic de cabotatge el 
1403, amb una càrrega de garbes de ferro portades 
de Barcelona a Cambrils per un barquer de la Geltrú 
(Maristany, 1986, 119); el 1404 una barca anava del 
Grau de València a La Geltrú i el mateix any un patró 
anomenat precisament Pere Gialtrú, de Vilanova de 
Cubelles, portava el seu llagut, carregat al Grau de 
València, a Barcelona (Hinojosa, 1972, docs. 210 i 
943) i encara hi ha documentat un altre viatge el 
1439 (Carrère, 1953, 97). 
Cubelles.- Malgrat que després no es desenvolupà 
com les dues localitats que acabem d'esmentar, sem-
bla haver tingut més activitat anteriorment. El 
"Garrapha castrum" esmentat pel Liber de existencia 
riveriarum et forma maris nostri Mediterranei (Gautier 
Dalché, 1995), és probablement Cubelles. No tenim 
gaires notícies documentals de la seva activitat marí-
tima, malgrat que hem vist que era un dels ports visi-
tats per les barques de Tossa, però devia ser consis-
tent, altrament no hauria estat inclòs aquest port 
entre els llocs on s'havia d'exigir l'impost d'entrades i 
eixides. Entre 1400 i 1410 només ha estat registrada 
la sortida d'una embarcació de Barcelona cap a 
Cubelles, mentre que en el mateix període sis embar-
cacions procedents de Cubelles arribaren a Barcelona 
(Frago & López, 1990, 181). 
Sant Vicenç de Calders, Creixell i Torredembarra.- Abans 
d'arribar a Tamarit, les platges de "Caulers", és a dir de 
Sant Vicenç de Calders, platja que correspondria a l'ac-
tual Coma-Ruga, la de Creixell i la de Torredembarra 
tenien una certa activitat en el transport marítim. Els 
vaixells de Tossa hi anaven en alguna ocasió 
(Zucchitello, 1982, 19-21 i 26, 52-54). L'hivern de 1357 
entrà una barca a Barcelona procedent de 
Torredembarra amb ordi i en sortiren dues amb robes 
de cotó i fustany. Les mercaderies destinades a 
Vilafranca del Penedès passaven a vegades per 
Torredembarra i per alguna d'aquestes platges devien 
passar les mercaderies que entraven o sortien del 
Vendrell, com un carregament d'ordi i civada procedent 
del Vendrell i enviat a València l'hivern de 1357, com 
també cinc carregaments de blat enviats igualment cap 
a València, dos des de Torredembarra i els altres tres des 
de Caulers, mentre que un carregament de blat i altre 
gra sortí de Creixell cap a Barcelona (Maubert, 1974, 
17-20; Maubert, 1980, 673). Per al període de 1400 a 
1410 hi ha constància d'una sortida de Barcelona vers 
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Torredembarra (Frago & López, 1990, 181). 
Tamarít.- Un altre port important, especialment per-
què s'hi cobrava una lleuda, era el de Tamarit. És 
esmentat, potser perquè hi havia un castell i devia ser 
prou visible des de mar, pel Líber de existencia riveria-
rum et forma maris nostri Mediterranei (Gautier 
Dalché, 1995), amb el nom de Tramarici; aquesta 
lleuda pertanyia als Claramunt que pretenien cobrar-la 
a tots els vaixells que passessin pel mar de Tamarit, 
mentre que la ciutat de Barcelona afirmava que només 
havien de pagar els llenys plans que anessin cap a 
Múrcia. Jaume I hagué d'intervenir en la discussió i 
pronuncià la sentència per la qual declarava que 
només havien de pagar la lleuda les naus dotades de 
rems com a mitjà de propulsió, tant si venien o anaven 
a Andalusia, Barbaria, Mallorca o Ultramar, passaven 
pel mar de Tamarit i eren vistes des de terra, mentre 
que les que anessin únicament a vela no havien de 
pagar-la (Gual, 1968, 41 i doc. II). 
Tarragona.- Aquesta ciutat era un port natural que els 
romans havien millorat amb obres de protecció. A 
l'Edat Mitjana tenia un descarregador de fusta, del 
qual tenia cura el consell municipal. Pere el 
Cerimoniós, l'any 1372, havia autoritzat la construc-
ció d'un descarregador d'obra, a càrrec de la ciutat i 
de la Comuna del Camp de Tarragona, però sembla 
que de moment no es féu res. Més d'un segle des-
prés, el 1483, aquest privilegi fou confirmat per 
Ferran II i llavors la ciutat, d'acord amb l'arquebisbe, 
inicià les obres i exigí la col·laboració dels llocs que 
formaven la Comuna del Camp, cosa que provocà 
dissensions entre la ciutat i la Comuna; la negativa 
d'aquests llocs a pagar portà la ciutat a prohibir-los 
l'accés al port i als pobles a desviar el tràfic cap a 
Salou. Tarragona aconseguí que el rei prohibís l'ús del 
port de Salou. L'enfrontament es prorrogà uns quants 
anys fins que finalment, els llocs de la Comuna i Salou 
veieren reconeguts els seus drets (Fort, 1975, 140-
144). 
En el segle XIII, Tarragona devia tenir prou gent espe-
cialitzada en la construcció naval perquè Muntaner 
l'esmenta entre els ports catalans on, l'any 1281-
1282, es construí la flota que portà Pere el Gran a 
Alcoll i després a Sicília (Muntaner, 1971, 705). 
Els registres de llicència de treta de coses vedades 
permeten seguir el tràfic de cabotatge entre 
Barcelona i Tarragona. Durant l'hivern de 1357-1358 
entraren a Barcelona procedents de Tarragona 16 lla-
guts i barques; hi portaven arròs, ametlles, nous, cas-
tanyes, llenties, oli, molt de vi vermell i una mica de vi 
blanc, matafaluga, farina, faves, formatge, mel, alls, 
llana, pells de moltó o de cabra, cera, alguns teixits, 
alcofoll i sabó; se n'endugueren sumac i cordatges 
(Maubert, 1974, 18; Maubert, 1980, 671-672). 
El tràfic entre Tarragona i la ciutat de València fou 
molt notable i es troba reflectit als registres de llicèn-
cies de treta de coses vedades de València: setze lli-
cències foren concedides el 1381 per a viatges del 
Grau de València a Tarragona, de les quals almenys 
dotze foren concedides a patrons de barca de 
Tarragona (Cabanes, 1971, docs. 24, 29, 68, 70, 72, 
89, 96, 98, 113, 125, 140, 220, 288, 346, 371, 463); 
del 1393, les llicències de sortida del Grau cap a 
Tarragona són dinou (Ferrer Navarro, 1975, docs. 42, 
120, 184, 249, 251, 570, 604, 620, 686-688, 739, 
757, 777, 993, 1049, 1340, 2279, 2299), mentre que 
les de 1404 són divuit; cal assenyalar que les barques 
que fan aquest tràfic de cabotatge són la majoria de 
Barcelona, algunes de València, una barca de Sant 
Feliu i una fusta de Montblanc, que hem d'entendre 
com a lloc d'origen del patró perquè es tracta d'un 
lloc massa allunyat de mar, que no podia tenir platja 
pròpia (Hinojosa, 1972, docs. 8, 94, 523, 556, 646, 
758, 762, 825, 830, 866, 897, 908, 952, 1028, 
1072, 1085, 1087-1088). 
Els volums de 1400 a 1410 de les llicències de treta 
de coses vedades de Barcelona registren 174 sortides 
d'embarcacions vers Tarragona, indici de la importàn-
cia del tràfic, mentre que les arribades a Barcelona 
procedents de Tarragona foren 124 (Frago & López, 
1990, 181, 183). Els vaixells de Tarragona també 
emprenien rutes més llargues, com la de Sicília; dos 
vaixells llargs i un de rodó visitaren l'illa entre 1298 i 
1349 i un de rodó ho féu entre 1400 i 1459 (Bresc 
1986, I, 313).Tant Tarragona com Salou són esmen-
tades pel Liber de existencia riveriarum ja citat. 
Salou.- Aquesta localitat era un magnífic port natural, 
usat per a la sortida dels grans estols, com el que 
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Jaume I portà a la conquesta de Mallorca l'any 1229 
(Soldevila, 1962, 275). A les assegurances apareix 
com un lloc on hom podia disposar d'informació 
sobre on era més convenient anar a descarregar, a 
Catalunya o a València, un càrrec de blat; també apa-
reix com un lloc exportador d'oli cap Barcelona14, i un 
dels llocs de càrrega alternatius, amb Tarragona o 
Cambrils, quan es tractava d'exportació d'ametlló 
(Ferrer & Garcia, 1983, docs. 133, 289, 292, 308). Ja 
hem esmentat que fou tancat durant els primers anys 
del segle XVI a causa de la disputa entre els llocs de 
la Comuna del Camp de Tarragona i la ciutat. 
Cambrils.- Situada a una badia protegida pel cap de 
Salou, Cambrils era una vila important. Tenia una 
lleuda o peatge terrestre, per a les mercaderies que 
passaven pel camí que portava a Mora i Garcia, a 
l'Ebre (Gual, 1968, doc. XI); l'existència d'aquesta 
lleuda, encara que no fos marítima, denota que la vila 
era redistribuïdora de mercaderies. 
Del segle XIV hi ha documentats diversos viatges amb 
carregaments d'ordi, ametlles, vi i farina destinats a 
Barcelona els anys 1357 i 1358. Durant l'hivern de 
1357 es registraren tres arribades de barques proce-
dents de Cambrils i una sortida vers aquest port, amb 
una càrrega de blat (Maubert, 1980, 672; Maristany, 
1986, 119). Han estat assenyalades un total de 29 
arribades a Barcelona de vaixells procedents de 
Cambrils entre 1401 i 1410, distribuïdes irregular-
ment; pel que fa a les sortides de Barcelona cap a 
Cambrils són 40 entre 1400 i 1410; però l'estudi no 
ens indica les mercaderies que circulaven entre amb-
dós ports en tots dos sentits (Frago & López, 1990, 
181 i 183). Els registres de llicències de treta de 
València assenyalan un viatge d'una barca des de 
València a Cambrils el 1393 i dos viatges el 1404, un 
d'una barca de Serinyà i l'altre d'una barca de 
Barcelona (Ferrer Navarro, 1975, docs. 801, 827 i 
Hinojosa, 1972, docs. 563 i 707). Algunes assegu-
rances de la segona meitat del segle XV indiquen la 
càrrega d'oli o ametlló en alguns ports alternatius. 
Cambrils, Tarragona o Salou; la destinació de la càr-
rega solia ser València (Garcia & Ferrer, 1983, docs. 
276, 289, 292, 293, 345). 
Miramar.- Una mica més al sud de Cambrils, la ciutat 
de Barcelona construí un carregador al lloc de 
Miramar, a partir de 1406. L'any 1400, a causa de les 
dissensions amb Tortosa, que retenia el blat que 
baixava per l'Ebre i que Barcelona necessitava, la ciu-
tat comtal decidí comprar la localitat de Flix, situada a 
la ribera de l'Ebre, amb la intenció de retenir el seu 
blat abans que arribés a Tortosa; l'any 1401 pretenia 
portar-lo per terra fins a Salou, però aviat, mitjançant 
un acord amb el comte de Prades perquè li permetés 
travessar el seu territori, Barcelona agençà un camí 
perquè hi poguessin passar carros, des de l'antic cas-
tell de Banyoles, prop de Tivissa, que també fou com-
prat, fins al lloc anomenat Guardamar o Miramar. 
També calgué negociar un acord, l'any 1406, amb l'ar-
quebisbe de Tarragona i el capítol de la catedral tant 
per la construcció del carregador com per fer la carre-
tera que hi portava, ja que tenien drets a la plana sota 
el Coll de Balaguer. El blat que arribava així a Miramar 
era embarcat novament i portat per mar a Barcelona. 
La ciutat construí un porxo a Banyoles per a descarre-
gar-hi el blat i fortificà un dipòsit a Miramar, acabat, 
probablement pel juliol de 1411. Durant la guerra 
contra el rei Joan II, Barcelona perdé aquestes posses-
sions, que no li foren tornades fins l'any 1481 per mà 
de Ferran II (Ferrer, 2002-2003). 
L'Ampolla.- Abans d'arribar a Tortosa, el port de 
l'Ampolla comença a ser esmentat a mitjan segle. 
Situat just a l'inici del delta de l'Ebre, forma part, sens 
dubte, del sistema portuari de Tortosa, que havia 
d'anar adaptant-se als canvis del delta. Dues assegu-
rances de llana tramesa a Ragusa indiquen com a 
port d'expedició l'una l'Ampolla i l'altra la mateixa 
Tortosa15. 
Tortosa, Amposta, Camarles, Portfangós i els Alfacs-
Tortosa és esmentada pel Liber de existencia riveria-
rum ja citat, que diu que a Tortosa comença 
l'"Yspanicum mare", el mar musulmà, cosa que acre-
dita que fou escrit abans de la conquesta de València. 
Tortosa tenia un port fluvial molt ben connectat amb 
el mar; durant l'Edat Mitjana hi podien pervenir, 
remuntant l'Ebre, una bona part dels vaixells que arri-
baven a les goles del riu, altrament, podien romandre 
a les goles, si no el podien remuntar per excés de 
calat o bé perquè no baixava prou aigua, sobretot a 
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l'estiu, quan a vegades ni tan sols les barques petites 
podien remuntar-lo (Sauco & Lozano, 2005, 1252). 
Tortosa tenia drassana des d'època islàmica. En el 
segle XIII, fou un dels ports on, segons Muntaner, 
l'any 1281-1282, es construí la flota que portà Pere el 
Gran a Alcoll i després a Sicília (Muntaner, 1971, 
705). A la ciutat, s'hi mantenia viva la tradició islàmica 
i hi havia molts moros que es dedicaven a treballs 
relacionats amb la construcció o manteniment de 
vaixells. L'any 1390, quan es reparava la galera 
Victòria a Barcelona, foren cridats almenys 12 calafats 
moros de Tortosa, amb dos fadrins, per a treballar-hi; 
els pagaven el salari i el viatge d'anada i tornada 
(Ferrer, 2003, 229). També hi ha constància que 
alguns patrons barcelonins portaven els vaixells a 
Tortosa, o bé a Sant Feliu,o a Palamós per tal de cala-
fatar i espalmar el buc abans d'emprendre un llarg 
viatge (Garcia & Coll, 1994, 396). 
Diversos ports completaven el sistema portuari de 
Tortosa. Amposta, també port fluvial, més avall de 
Tortosa, era un d'aquests ports; almenys des de 
1283, els mallorquins eren exempts de lleuda i 
peatge tant a Tortosa com al grau d'Amposta (Riera, 
1986, 63). Altres ports que pertanyien al mateix sis-
tema portuari eren Camarles, dins del delta, i els 
ports de Portfangós i dels Alfacs, a la façana marí-
tima del delta. Portfangós, actualment cegat per la 
sorra, es trobava al sud de la gola de Migjorn i al 
nord de l'actual port dels Alfacs. Devia comptar amb 
una bona rada perquè en sortiren diverses expedi-
cions militars, la de Pere el Gran per a l'expedició de 
Túnis i Sicília el 1382 i la de Jaume II per a la 
conquesta de Sardenya de 1323 (Soldevila, 1962, 
179, 351, 429). Encara l'any 1393 cinc barques es 
dirigiren des del Grau de València a aquest port 
(Ferrer Navarro, 1975, docs. 1941, 1983, 2309, 
2361, 2403). 
Des de mitjan segle XV, veiem esmentats alguns 
d'aquests ports, especialment els Alfacs, com una de 
les escales a les rutes a Alexandria, a Pisa o a Gènova 
per exportar llana, de manera que sembla clar que 
substituïen el port de Tortosa, que potser ja no era 
freqüentat per les grans naus (Garcia & Ferrer, 1983, 
docs. 131, 186, 194, 213, 220, 258). La càrrega que 
sortia dels Alfacs, a més de la llana podia ser més 
variada: com ara mel de Mequinença, cofes d'alco-
foll, draps de la terra i de Sant Mateu i ametlló, des-
tinat tot a Rodes16. Ha estat documentada la presèn-
cia dels vaixells de Tortosa a Sicília; tres vaixells llargs 
tortosins visitaren l'illa entre 1298 i 1349 i dos de 
rodons ho féren entre 1350 i 1399 (Bresc 1986, I, 
313). 
Al port de Tortosa arribava, per via fluvial, el blat de 
l'Urgell i d'Aragó i la llana aragonesa i dels Pirineus 
catalans i aquests productes eren reenviats des de 
Tortosa per via marítima a Barcelona o a altres llocs 
(Carrère, 1953, 116), tant estrangers com catalans, 
per exemple Roses i Cotlliure17. Pel que fa al tràfic de 
la llana, que al Prof. Melis li semblava no tan impor-
tant com el de Peníscola, cal tenir en compte que no 
tota la llana que sortia de Tortosa era exportada a 
Itàlia o altres indrets d'Europa sinó que una bona part 
romania a Catalunya per fornir la important indústria 
tèxtil, la qual cosa per a qui mira només l'exportació 
estrangera pot resultar enganyosa. A mitjan segle XV, 
a Tortosa hi havia procuradors de companyies ita-
lianes o alemanyes o de Barcelona i València que 
s'ocupaven de negociar les compres de llana, a 
vegades als mercaders aragonesos propietaris de la 
mercaderia i preparar l'embarcament (Sauco & 
Lozano, 2005). 
A través dels registres de llicència de treta de coses 
vedades es pot seguir el tràfic de cabotatge entre 
Barcelona i Tortosa. Durant l'hivern de 1357 entraren 
a Barcelona dos Menys procedents de Tortosa amb 
cuiram, llana i altres coses, mentre que en sortiren cap 
a Tortosa dues barques i un lleny que portaven pastell, 
serpelleres i altres mercaderies (Maubert, 1980, 671). 
Del període 1400 a 1410 sortiren de Barcelona amb 
direcció a Tortosa 173 embarcacions i n'hi arribaren 
336, la qual cosa dóna idea de la importància de 
l'intercanvi entre totes dues ciutats (Frago & López, 
1990, 181, 183). La mateixa mena de registres de 
València ens dóna molta informació sobre el 
moviment d'embarcacions entre el Grau i Tortosa: 
dinou llicències foren atorgades l'any 1381 i hi trobem 
vuit patrons de barca de Tortosa, alguns dels quals 
apareixen a més d'una llicència; del 1393 trobem 
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només tres llicències per a viatges del Grau a Tortosa, 
mentre que per al 1404 són vint-i-tres; només hi 
apareixen quatre patrons de Tortosa, un parell dels 
quals apareix en dues llicències, però hi predominen 
les barques de Blanes, Tossa, Sant Feliu, València, 
Barcelona i Agde; la destinació majoritària és Tortosa, 
però algun llagut o barca de Tortosa fa el trajecte 
Grau-Sitges o Barcelona i Grau-Aigües Mortes 
(Cabanes, 1971, docs. 11, 49, 67, 75, 84, 126, 129, 
152, 207-209, 215, 218, 253, 291, 297, 362, 376, 
476; Ferrer Navarro, 1975, docs. 111, 738, 1270; 
Hinojosa, 1972, docs. 132, 152, 172, 287, 382, 393, 
513, 542, 544, 566, 692, 699, 708, 839, 876, 892, 
954, 1052, 1071, 1139, 1141, 1151, 1154). 
Ulldecona.- Encara al sud de Tortosa, a la ratlla amb 
el regne de València, Ulldecona és esmentada 
algunes vegades. Ulldecona és situada una mica a 
l'interior però devia rebre les mercaderies a través de 
la platja d'Alcanar. Els registres de llicències de coses 
vedades dels anys 1400 a 1410 indiquen nou sor-
tides de Barcelona cap a Ulldecona (Frago & López, 
1990, 181) i, d'altra banda, hi ha registrat també 
algun viatge des de València a Ulldecona l'any 1393 
(Ferrer Navarro, 1975, doc. 88). 
Regne de València 
Al regne de València els ports reials eren Castelló, 
Borriana, Morvedre, el Grau de la mar de València, 
Cullera, Gandia i Dénia, pel que feia a la batllia gene-
ral del regne de València (Ferrer Navarro, 1975a, 105 
i doc. 4), i Alacant, a la batllia general del regne de 
València dellà Xixona. Aquests ports eren, en el pri-
mer terç del segle XIV, els únics des d'on es podia car-
regar mercaderies i des d'on els sarraïns que emigra-
ven podien sortir. Aquesta restricció obeïa a la impos-
sibilitat de mantenir una xarxa d'oficials reials que 
arribés a tots els petits nuclis de població del litoral, 
amb l'objectiu d'efectuar el control fiscal i cobrar tots 
els drets deguts al rei. La Generalitat valenciana 
encara fou més restrictiva que el rei i el 1363 establí 
que els carregadors reconeguts per cobrar el dret 
d'entrades i eixides eren Peníscola, Borriana, València, 
Dénia i Alacant (Sánchez & Ortí, 1997, 242). 
En el primer terç del segle XIV, els oficials reials feien 
observar els monopolis portuaris. Segons el batlle 
general del regne de València, el blat o altres merca-
deries que alguns nobles havien fet embarcar a la 
marina dels seus senyorius havien estat confiscats 
sempre, amb el vaixell que els transportava, durant el 
seu mandat (Ferrer Navarro, 1975a, doc. 4). 
Aquesta organització portuària tan estricta devia cau-
sar greus disfuncions en el comerç, ja que el transport 
als ports reials encaria innecessàriament la mercade-
ria. Per aquest motiu, els monarques reberen 
demandes tant d'eclesiàstics com de nobles per tal 
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d'obrir al tràfic comercial alguns ports o carregadors 
situats als seus senyorius. 
Un dels primers exemples fou el de Peníscola, que 
era, però, un cas diferent perquè era un carregador 
reial des de la conquesta fins al 1294, en què el rei 
Jaume II el cedí a l'orde del Temple a canvi dels drets 
de l'orde a Tortosa. El rei no podia eliminar una acti-
vitat portuària ja existent i per això concedí als tem-
plers l'ús d'aquest port, amb unes certes restriccions 
inicialment que aviat desaparegueren, de manera 
que, de fet, quedà equiparat als ports reials. Les res-
triccions eren que calia anar a prestar caució i a recol-
lir a València els albarans per a la treta de vitualles i 
coses vedades que es portaven a Barcelona, però el 
1311 Jaume II autoritzà que hi hagués, a Peníscola, 
un substitut del batlle general que pogués fer 
aquestes funcions i aclarí també que no havien d'en-
trar en les vitualles de treta prohibida ni el vi, ni les 
figues, ni l'oli ni les garrofes, que devien ser, doncs, 
alguns dels productes d'exportació de la comarca. El 
port de Peníscola no solament pujà a la categoria de 
port reconegut sinó que a més tingué el monopoli 
sobre altres de l'orde, com Vinaròs, Benicarló i 
Alcossebre. 
Benicarló es considerà perjudicada pel monopoli 
concedit a Peníscola l'any 1311, perquè anterior-
ment el Temple hi tenia carregador; Jaume II hagué 
d'otorgar també, doncs, carregador a Benicarló 
l'any 1318; la mateixa reclamació efectuà posterior-
ment Alcossebre que, després de la dissolució de 
l'orde del Temple, pertanyia a Montesa i també 
aconseguí la concessió de carregador, ja que el 
jurista del rei, Guillem Jàfer, havia reconegut que en 
tenia prèviament; per aquest carregador només 
podia exportar-se vi, formatge, llana i productes no 
vedats per part dels habitants de la comanda 
d'Alcalà de Xivert; en aquest cas, el monarca asse-
gurà el funcionament dels aspectes fiscals tot dispo-
sant el nomenament d'un guarda del port, sotmès al 
batlle general de València (Ferrer Navarro, 1975, 
107-109). La llana ja figurava, doncs, entre les mer-
caderies exportades. 
També diversos nobles aconseguiren privilegis de 
carregador per a llocs del seu senyoriu. Nules obtin-
gué privilegi de carregador l'any 1374, com una 
concessió especial al senyor del lloc, Pere de 
Centelles, però només perquè els habitants del lloc 
poguessin treure vi. 
Alguns anys després, el 1383, el mateix rei, Pere el 
Cerimoniós, concedí un altre privilegi de carregador al 
noble Ramon de Vilanova per a la marina del seu lloc 
de Foios; proper a València; únicament els habitants 
del lloc podrien treure pel carregador, blat, ordi, vi i oli 
i altres productes collits al terme (Ferrer Navarro, 
1975a, 110-111). 
Poc a poc, doncs, les reticències de la Corona contra 
la prol·liferació de ports anaren desapareixent per la 
mateixa dinàmica de l'expansió comercial, que anà 
imposant les seves lleis i, a mitjan segle XV, els 
vaixells catalans de cabotatge freqüentaven els ports 
situats al nord de València, com Vinaròs, Benicarló, 
Peníscola, Borriana, Nules, Moncòfar i Almenara 
(Carrère, 1953, 117). 
Vinaròs i Benicarló.- Aquestes dues localitats es tro-
ben a la plana litoral més septentrional del País 
Valencià. Aquests ports exportaven els productes de 
les comarques properes: blat, ordi, vi, figues, oli i gar-
rofes. Vi, és el que trobem en una assegurança de 
1430 per a una tramesa de Benicarló a Mallorca 
(Garcia & Ferrer, 1983, doc. 160). 
Peníscola.- Aquesta població singular, que és com una 
illa unida a la plana litoral per una banda de sorra, era 
un port natural ben apreciat. A la fi del segle XIII, mal-
grat que la repoblació era encara recent, tenia prou 
professionals de la construcció naval com per ser un 
dels ports on, segons Muntaner, l'any 1281-1282, es 
construí la flota que portà Pere el Gran a Alcoll i des-
prés a Sicília (Muntaner, 1971, 705). 
Però la fama de Peníscola, des del punt de vista 
marítim, deriva del fet que era un dels ports pels 
quals sortia la llana del Maestrat i d'Aragó; per al 
Prof. Melis, bon coneixedor de la documentació de 
les societats mercantils toscanes medievals, particu-
larment de la Datini, Peníscola era un dels ports 
especialitzats d'Europa i esmenta aquesta especialit-
zació en llana i productes derivats que acabem 
d'apuntar (Melis, 1984, 70; 1978, 205). 
Però en els primers temps després de la conquesta. 
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Peníscola exportava blat cap a Barcelona i fins i tot en 
alguna ocasió cap a Itàlia; el blat procedia de Morella 
o d'altres localitats properes (Rabassa, 2005, 1270-
1272). Possiblement, les barques dels ports de 
Peníscola i Benicarló prenien la càrrega una mica a 
cadascun d'aquests ports i per això alguns estudiosos 
els consideren conjuntament. L'hivern de 1357, nou 
barques procedents de Peníscola-Benicarló van portar 
vi a Barcelona i cereal. Només es van registrar dues 
sortides cap a aquests ports amb ferro, cotó i també 
vi (Maubert, 1980, 670). 
Els registres de llicències de treta de coses vedades de 
València recullen, naturalment, sortides de barques 
destinades a Peníscola; el de 1381 assenyala la pre-
sència al Grau de València d'una barca de Peníscola 
que tornava a aquest port, mentre que el registre de 
1404 conté vint-i-dos esments de barques que ana-
ven a Peníscola i d'una barca d'aquest lloc que anava 
a Alcalà; del total de barques o llaguts, tretze eren de 
Peníscola, mentre que la resta eren de València o de 
Barcelona (Cabanes, 1971, doc. 131; Hinojosa, 1972, 
docs. 156, 244, 249, 342, 348, 351, 571, 586, 621, 
683, 746, 764, 776, 790, 847, 893, 904, 940-941, 
971, 1006, 1034, 1130, 1142). 
La mateixa mena de registres de Barcelona, de 1400 
a 1410, indiquen disset sortides de Barcelona en 
direcció a Peníscola i deu arribades des d'aquest lloc; 
cal assenyalar, però -i aquesta observació val per a 
tots els llocs del regne de València que esmentaré 
seguidament- que de 656 referències al regne de 
València que figuren en els registres de treta durant 
aquest període, 551 no especifiquen el lloc concret 
de destinació sinó un genèric "regne de València", 
cosa que significa que els contactes de Barcelona 
amb tots aquests ports eren molt més sovintejats del 
que indiquen les xifres que donaré (Frago & López, 
1990, 173, 181, 183). Aquesta documentació és útil 
per conèixer el moviment dels ports en els anys docu-
mentats, però informa poc sobre les mercaderies més 
importants per a cada port. 
La llana de Sant Mateu devia figurar entre les merca-
deries que sortien per Peníscola perquè ja era present 
a Barcelona el 1308 i era destinada als draps de més 
qualitat. (Riu, 1964, 556; Rabassa, 2005, 1274). 
Sembla que, a partir de la dècada del 1370, els mer-
caders italians començaren a visitar aquesta comarca 
per comprar llana, situació que s'allargà fins a mitjan 
segle XV i que després començà a decaure fins a des-
aparèixer en el segle XVI (Rabassa, 2005, 1272). La 
documentació catalana, malgrat que no s'ha fet una 
recerca específica, corrobora la existència d'aquest 
tràfic: una assegurança de 1403 ens informa d'una 
tramesa destinada a Gènova des d'aquest port 
(Garcia & Ferrer, 1983, doc. 121). La documentació 
de la comarca de Morella testimonia la presència de 
mercaders barcelonins que compraven llana i la treien 
per Peníscola. Posteriorment, les assegurances de 
València també informen de la compra de llana de 
Sant Mateu per mercaders italians i de la seva sortida 
per Peníscola (Rabassa, 2005, 1275-1277). 
Malgrat la importància de la llana, Peníscola continuà 
exportant també blat; ha estat estudiada aquesta 
exportació cap a València durant la segona meitat del 
segle XIV (Rubio, 1979), mentre que no sabem què 
portaven a Barcelona les barques que venien de 
Peníscola. La mel era un altre dels productes desta-
cats entre els que s'exportaven per Peníscola 
(Rabassa, 1278-1280). 
Peníscola és l'unic port valencià, a part de la capital, 
amb presència documentada a Sicília; es tracta d'un 
vaixell rodó que visità l'illa entre 1400 i 1459 (Bresc, 
1986, I, 313). 
Alcalà de Xivert, Alcossebre i Cabanes.- Més cap al 
sud, eren conegudes algunes notícies referents a 
activitats de càrrega i descàrrega de mercaderies a la 
platja d'Alcalà de Xivert, on un patró de barca de 
Peníscola havia de portar un carregament des de 
València, l'any 1404, i a la d'Alcossebre, on un patró 
de barca de València havia de descarregar el mateix 
any (Hinojosa, 1972, doc. 746, 723). J. L. Soler ha 
pogut documentar activitat comercial en aquestes 
platges ja a la primera meitat del segle XIV (Igual & 
Soler, 2006, 97 n. 15). 
Abans del cap d'Orpesa, lloc on sovint s'esdevenien 
incidents piràtics (Garcia & Ferrer, 1983, doc. 289 i 
292), Cabanes, a uns quants km de la costa, devia 
tenir un carregador a la platja més propera perquè en 
trobem alguns esments com a lloc on calia descarre-
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gar; l'any 1404 un patró de barca de València hl havia 
d'anar, passant abans per l'Albufera i un altre ho 
havia de fer després d'anar a carregar sal a La Mata 
(Hinojosa, 1972, 929); dos esments a Cabanes com a 
destinació de dues sortides des de Barcelona figuren 
entre les llicències de treta de coses vedades de l'any 
1408 (Frago & López, 1990, 181). 
Benicàssim.- Després del cap d'Orpesa, començava 
un litoral caracteritzat per les platges amb dunes; 
una d'aquestes platges era la de Benicàssim, on un 
patró de barca de Lloret havia de portar un carrega-
ment des del Grau de València l'any 1404 (Hinojosa, 
1972, docs. 391 i 392). 
Castelló de la Plana.- En aquest sector de platges, el 
port important, era, però, el de Castelló. Castelló, vila 
reial situada a la plana regada pel riu Millars i no pas 
immediata a la costa, comptava amb un grau al lito-
ral; aquest grau era un carregador oficial, tal com ja 
hem vist. L'any 1260 Jaume I concedí una llicència 
perquè es construís un camí de Castelló fins al mar, 
per tal de facilitar el tràfic comercial (Sánchez, 1982, 
130). 
El trobem esmentat com a destí de viatge d'un lleny 
de Barcelona, l'any 1317 (Garcia & Ferrer, 1983, doc. 
32). Els registres de llicències de treta de coses 
vedades de Barcelona informen del tràfic de cabo-
tatge entre Barcelona i Castelló de la Plana. Per exem-
ple, durant l'hivern de 1357 un registre documenta 
l'arribada a Barcelona d'un llagut procedent de 
Castelló amb cuiram i draps de llana, mentre que en 
sortia un altre cap a aquella localitat amb pastell 
(Maubert, 1980, 670). Entre 1400 i 1410 altres regis-
tres d'aquesta sèrie indiquen 22 sortides de Barcelona 
vers aquesta destinació i 101 arribades a Barcelona 
(Frago & López, 1990, 181, 183). 
Un registre similar de València de 1404 documenta 
un viatge de Castelló a València, un de Castelló a 
Barcelona i un altre de Castelló a Sant Feliu de 
Guíxols, precisament a càrrec d'una barca d'aquesta 
procedència; set viatges més són del Grau de València 
a Castelló; entre els patrons hi ha un patró de barca 
de Castelló i quatre patrons de llagut de la mateixa 
localitat (Hinojosa, 1972, docs. 68, 507, 589, 635, 
895, 995, 1055, 1059, 1070, 1143, 11 56). 
S'ha conservat també un registre d'aquesta mena a 
Castelló dels anys 1412 a 1418 i 1422, que mostra el 
moviment portuari sobretot vers Barcelona, però 
també vers Tarragona, Blanes, Sant Feliu de Guíxols, 
Cotlliure o Narbona i de fet ja l'hem esmentat quan 
ens hem referit a algun d'aquests ports (López Elum, 
1973a i 1973b). Hi ha constància també de viatges a 
indrets més llunyans, com Gènova (López Elum, 
1973a, 43). 
Borriana, Nules, Moncòfar i Almenara.- Seguint el 
litoral, es trobaven altres carregadors que ja hem 
mencionat, com Borriana, Nules, Moncòfar i 
Almenara, freqüentats pels catalans (Carrère, 1953, 
117). Concretament, els registres de llicència de 
tretes de coses vedades corresponents als anys 1400-
1410 indiquen que de Nules arribaren dues embarca-
cions a Barcelona l'any 1405, mentre que Almenara 
apareix amb una sortida de Barcelona vers aquest 
destinació l'any 1410 (Frago & López, 1990, 183 i 
181). Des de València, hi ha constància de la sortida 
cap a Borriana del llagut d'un patró de la mateixa 
Borriana, i de la sortida d'un patró de llagut de Nules 
cap al seu lloc d'origen, l'any 1404 (Hinojosa, 1972, 
docs. 1054 i 1158). 
Morvedre (Sagunt).- Després d'aquests carregadors, 
s'arribava a Morvedre, que era un dels ports recone-
guts pel rei. Morvedre era situada en una plana lito-
ral estreta, separada de l'Horta de València per uns 
tossals de poca alçada; es trobava propera a la costa 
i al riu Palància, que era el camí que duia cap a la vall 
de l'Ebre; tenia totes les condicions necessàries per 
assegurar l'activitat del seu port, tant una producció 
agrícola pròpia per exportar, especialment vi, com 
una bona via de comunicació amb Aragó, que li per-
metia ser la sortida al mar de molts productes arago-
nesos (López, 1977, 134-135). Un bon indici de la 
importància del tràfic mercantil a Morvedre és que 
Jaume I regulés la lleuda, amb la tarifa que havia de 
pagar cada mercaderia, a Morvedre, com també 
Borriana, Xàtiva i Biar (Gual, 1968, doc. VII). 
Trobem mencionada Morvedre en els itineraris llargs, 
per exemple el 1301, un vaixell que venia de Càller 
havia de passar per València i per Morvedre per car-
regar i continuar viatge cap a Mallorca, o bé en un 
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viatge a Galícia, de 1481, per portar vi carregat a 
Morvedre (Garcia & Ferrer, 1983, docs. 25, 277). El 
tràfic amb el port de Barcelona era prou important; 
només l'hivern de 1357 entraren a Barcelona quatre 
barques procedents de Morvedre, totes carregades 
de vi (Maubert, 1980, 670); la mateixa sèrie de regis-
tres indiquen per al període 1400 a 1410 vuit sortides 
de Barcelona cap a Morvedre i disset arribades proce-
dents d'aquesta localitat (Frago & López, 1990, 181, 
183). 
El registre de llicències de treta de València de 1404 
indica la sortida del Grau d'un patró de barca castellà, 
Juan Pérez, que anava a Morvedre i d'aquí a Galícia; el 
carregament no és indicat, però segurament era vi 
(Hinojosa, 1972, doc. 47). L'any 1407, una nau de la 
Corunya, que fou robada al port de Morvedre per 
Diego de Barrasa, Guerau Desguanecs i Galceran de 
Montbui, havia carregat vi i espècies; els corsaris en 
robaren una part, sembla que només la quantitat que 
necessitaven per a proveïment dels vaixells propis, pel 
que fa al vi, divuit bótes. La notícia confirma, doncs, 
aquesta especialització de la vila de Morvedre (Ferrer, 
2000, 146-147 i docs. 72-74). Les relacions amb altres 
localitats catalanes com Cotlliure, Castelló d'Empúries 
i Roses, Tortosa o bé Mallorca també estan documen-
tades. Hi ha constància, igualment de viatges al 
Magrib (Hinojosa, 2001; Soler, 2006, 182-184). 
Puçol i Massalfassar.- Entre Sagunt o -Morvedre- i 
Gandia hi ha la plana de València; la costa és baixa i 
arenosa, amb dunes -característica trencada només 
pel promontori de Cullera- i forma un arc força obert; 
en una segona línia hi ha zones pantanoses i estanys, 
entre les quals destaca l'albufera de València (López, 
1977, 24). En el tram anterior a València, dos llocs 
són esmentats algunes vegades, almenys en els regis-
tres de llicències de treta de coses vedades de 
Barcelona del període 1400-1410: Puçol i 
Masalfassar, tots dos amb un sol viatge d'arribada a 
Barcelona el 1405 (Frago & López, 1990, 183). 
València.- La ciutat de València, no pas immediata a 
la costa, com la major part dels nuclis urbans del País 
Valencià, disposava d'un barri marítim i port, el Grau. 
El Grau era, de fet, una platja oberta, sense protecció 
contra el vent i sense prou calat (Hinojosa, 1989, 
151). Només la importància comercial de la ciutat, on 
convergien mercaderies de Castella i d'Aragó, a més 
de les pròpies del País Valencià i molt concretament 
de l'horta que voltava la ciutat, expliquen l'ús 
d'aquesta platja. Era una escala important per a la 
navegació vers l'Atlàntic i no solament una escala tèc-
nica sinó de carregament ja que podia proporcionar la 
fruita seca, especialment ametlles, i l'assecada, figues 
i panses o dàtils que eren tan apreciats al nord 
d'Europa. També era una escala important o cap de 
línia en el comerç amb el Magrib i mantenia relacions 
intenses amb Itàlia i les illes mediterrànies, a més d'un 
intercanvi constant amb Barcelona, amb Mallorca i 
amb tots els ports costaners de Catalunya, València i 
Mallorca. Com en el cas de Barcelona, no insistirem 
en el tràfic comercial de la ciutat i en les rutes 
seguides pels seus vaixells perquè hi ha llibres o tre-
balls sobre el comerç general de la ciutat, que sol 
involucrar el regne (Guiral, 1989; Cruselles, 
1994Hinojosa, 1999, Mira, 2005), i altres sobre la 
presència i comerç de mercaders estrangers, italians 
(López Elum, 1975; Mainoni, 1982 i 1994; Igual, 
1998; Cuadrada i Orlandi, 1994), alemanys (Hinojosa, 
1987), o llenguadocians (Romestan, 1972 i 1973); 
també ha estat estudiat el comerç amb Itàlia (Igual & 
Navarro, 1995), amb el Magrib (Díaz, 1990; Igual, 
2001 i 2004) i amb Granada (Ruzafa, 1992 i 1988; 
Salicrú, 2001, 2001a i 2002-2003). 
València comptava amb magatzems, drassanes i 
altres instal·lacions portuàries, però sense protecció 
defensiva (Hinojosa, 1996, 268-270; Díaz, Pons & 
Serna, 1986). A la fi del segle XIII, tot i que era un lloc 
de repoblació recent, tenia ja un nombre considerable 
de professionals de la construcció naval com per ser 
un dels ports on, segons Muntaner, l'any 1281 -1282, 
es construí la flota que portà Pere el Gran a Alcoll i 
després a Sicília (Muntaner, 1971, 705). De tota 
manera, a causa d'una disputa entre el vicealmirall 
Ramon Marquet i Berenguer Mallol d'una banda, i 
l'almirall Bernat de Sarrià i els prohoms de València de 
l'altra per causa de l'armament d'un estol l'any 1297, 
sabem que a València hi havia només vint-i-cinc cala-
fats per la qual cosa no podia assumir més que part 
de l'armament, la menys complicada, cosa que 
Marquet i Mallol, homes adietes a Roger de Llúria i 
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per tant poc amics de Bernat de Sarrià, no facilitaven, 
precisament, acostumats com estaven a administrar 
l'armament de les flotes al seu gust (Ferrer, 2007). 
Sueca.- Entre València i Cullera es troba la localitat 
de Sueca, a alguns km del litoral però que també 
tenia una certa activitat marítima, com ho demostra 
el fet que hi hagués un patró de barca que el 1404 
feia un viatge a Barcelona per portar-hi ordi 
(Hinojosa, 1972, doc. 322). 
Cullera.- Aquesta localitat, situada a la desemboca-
dura del Xúquer, era un altre dels ports reials. Cullera 
es troba en una badia emparada pel cap de Cullera, 
l'únic promontori que trenca un litoral baix. Suposem 
que la badia era el port comercial usat normalment i 
és on el rei Pere el Gran arribà, tornant de Sicília, el 
16 de maig de 1283 (Muntaner, 1971, 740 i 960). 
Els registres de llicència de tretes de coses vedades de 
Barcelona del període 1400-1410, indiquen un total 
de set arribades a Barcelona d'embarcacions proce-
dents de Cullera (Frago & López, 1990, 183). El regis-
tre similar de València de 1404 indica set sortides des 
del Grau de València cap a Cullera; en un cas es pre-
veia el retorn al Grau i en un altre la continuació del 
viatge cap a Mallorca; en un altre cas la sortida pre-
vista era des de Cullera cap a Barcelona; en quatre 
casos les barques eren de Cullera, mentre que n'hi 
apareixen també dues de Barcelona, una de Sant 
Feliu de Guíxols i una de València (Hinojosa, 1972, 
docs. 31, 125, 315, 323, 614, 646, 765, 1181). 
La desembocadura del riu fou usada amb objectius mili-
tars. Durant la guerra amb Castella, dita dels dos Peres, 
l'estol català, comandat pel vescomte de Cardona es 
refugià al riu de Cullera per temor de l'estol del rei de 
Castella, que era superior en nombre. L'estol castellà es 
situà a la boca del riu i intentà damnificar la flota cata-
lana, que fou defensada des de terra per l'exèrcit del 
Cerimoniós (Pere el Cerimoniós, 1971, 1144). 
Gandia.- Situada a l'extrem meridional de l'horta de 
València, a la comarca de la Safor, Gandia es benefi-
cia de l'horta formada pel riu Serpis; les muntanyes 
properes que l'envolten condicionen un clima suau i 
força plujós. La població es troba situada a uns tres 
km del litoral, on hi ha el seu port. Ja en el s. XIV s'hi 
inicià el conreu del canyamel, però els productes d'ex-
portació eren encara els del secà, on hi havia ametl-
lers i vinya. El raïm hi era dessecat per a la produció 
de pansa. Aquests eren els principals productes d'ex-
portació, bé que Gandia no arribà a tenir l'èxit de 
Xàbia en aquest sector de l'exportació. 
El registre de llicències de treta de coses vedades de 
1404 documenta vint-i-cinc sortides de barques des 
del Grau de València cap a Gandia, tot aquest tràfic 
era a càrrec de barques de Gandia, llevat de dos 
casos, una barca de Barcelona i una de Cotlliure 
(Hinojosa, 1972, docs. 66, 130, 267, 360, 375, 386-
387, 455, 462, 464, 548, 550, 681-682, 721, 796, 
798, 905, 915, 999, 1039-1040, 1096, 1129, 1189). 
La documentació catalana menciona en algunes 
ocasions el port de Gandia. El 1410, per exemple, 
hi ha constància de la sortida d'una embarcació del 
port de Barcelona cap a Gandia (Frago & López, 
1990, 181). Els vaixells catalans visitaven aquest 
port a mitjan segle XV potser amb més freqüència 
(Carrère, 1953, 117). 
Oliva.- No pas gaire lluny, al sud de Gandia, Oliva 
tenia un grau a la costa amb una activitat notable; del 
1393 hi ha registrat només un viatge des del grau de 
València al d'Oliva, però el 1404 foren vint-i-tres, dels 
quals només dos foren a càrrec de patrons de barca 
de València, disset viatges foren a càrrec d'un patró 
de barca d'Oliva anomenat Bernat Bussot, mentre 
que els altres patrons eren Joan Oliva i Joan lo 
Castellà, aquest darrer només patró de llagut; tots 
eren viatges amb destinació a Oliva (Ferrer Navarro, 
1975, doc. 196; Hinojosa, 1972, docs. 5, 218, 381, 
451, 468, 470, 546, 613, 619, 636, 639, 701, 705-
706, 848-851, 856, 894, 1053, 1084, 1191). 
Dénia i el litoral de la Marina.- Al sud de Gandia, la 
serralada d'Alcoi forma al litoral un gran promontori 
triangular, amb una costa alta i retallada, la de la 
comarca de la Marina, amb caps com el de Sant 
Antoni, Sant Martí i la Nau. En aquest sector hi havia 
un port important, el de Dénia, i petits carregadors 
com els de Xàbia, Calp i Altea. El litoral de la Marina, 
precisament pel fet de ser tan retallat, era molt casti-
gat pels corsaris; per aquest motiu, la vila de Dénia 
tenia el port fortificat (Ruzafa, 1992). També Xàbia, 
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que sofrí un atac de la flota de Granada l'any 1304 
(Ferrer, 2002[2005], 75-76) I que rebé altres atacs 
piràtics, hagué de protegir-se. L'any 1316, construí un 
edifici prop de l'església, esmentat com a cortigium, 
és a dir, cortijo, sens dubte fortificat18. 
Dénia era un port pesquer i també un port comercial 
important. Als plans propers s'hi conreaven oliveres, 
ametllers, figueres i vinya. El clima d'hiverns suaus i 
estius càlids afavoria la producció de pansa, una espe-
cialització de tota la contrada. 
El port de Dénia apareix algunes vegades als registres 
de llicència de treta de coses vedades de Barcelona; 
malgrat que, com ja he dit, la major part dels esments 
són genèrics per al regne de València, en dues oca-
sions, en el període de 1400 a 1410 es concreta que 
la destinació de dues embarcacions sortides de 
Barcelona era Dénia i també hi ha constància d'una 
arribada a Barcelona des de Dénia l'any 1405 (Frago 
& López, 1990, 181, 183). 
Un registre similar de València de l'any 1404 hi ha 61 
esments de viatges del Grau de València a Dénia, 
cosa que dóna idea de la importància del tràfic, bé 
que és possible que per a alguns viatges hi hagi més 
d'una anotació; cal esmentar també un viatge de 
Dénia al Grau i Eivissa amb un carregament de blat i 
viatges de dues barques de Dénia des del Grau a 
Barbaria, tres d'Alacant al Grau i un de Guardamar al 
Grau; la major part del tràfic era en mans de barques 
de Dénia, quaranta-dues, més un llagut del mateix 
origen, més nou barques de València, dues de 
Barcelona, una d'Eivissa, una de Xàbia, una de Blanes 
i una de Cotlliure; (Hinojosa, 1972, docs. 37, 41, 65, 
79, 81, 84, 139, 160, 169, 175, 194, 217, 238, 242-
243, 246, 262, 264, 268-269, 274, 281, 283, 290, 
355-356, 385, 442-443, 516, 536, 577, 596, 604, 
634, 638, 659, 663, 673, 777, 799, 813-814, 816, 
832, 836, 840, 845-846, 862, 881, 885, 920, 958, 
975, 988, 997, 1000, 1008, 1037, 1080, 115, 118-
1119, 1126, 1166, 1172). 
Segons Claude Carrère, els vaixells catalans visitaven 
sovint aquest port a mitjan segle XV (Carrère, 1953, 
117). El trobem esmentat com a lloc de càrrega, al 
costat d'Alacant, a assegurances per a la ruta de 
Tunis19 i, especialment a les assegurances de merca-
deries destinades a Flandes, però sovint com a port 
opcional entre els altres de la Marina, per tal de 
deixar llibertat al mercader assegurat per ajustar l'iti-
nerari a les possibilitats de càrrega; per exemple, 
una assegurança de 1456 d'Alacant a Barcelona 
esmenta com a escales intermèdies la Vilajoiosa, 
Xàbia i Dénia; una altra esmenta un carregament de 
blat o ordi destinat a Barcelona, de 1477 que es 
podia prendre a Dénia o bé al litoral entre 
Guardamar i Alacant, mentre que una altra assegu-
rança de 1499 menciona una càrrega de cuiram 
presa a Dénia (Garcia & Ferrer, 1983, docs. 205, 270 
i 350). 
Xàbia. Aquesta localitat es troba separada de Dénia 
pel massís abrupte del Montgó i el Cap de Sant 
Antoni, que li serveix de recer per al seu port. 
Malgrat que era un lloc més petit que Dénia, adquirí 
molt de renom internacional com a port exportador 
d'ametlles i panses (Melis, 1984 [1966], 70). Els 
vaixells que anaven a Flandes solien aturar-s'hi per a 
carregar-hi aquests productes, molt apreciats al nord 
d'Europa. El registre de llicències de treta de coses 
vedades de 1404 esmenta vuit llicències per a 
barques que anaven del Grau de València a Xàbia, 
quatre d'aquestes barques eren de Xàbia, mentre 
que una altra era de Palafolls i una barca i un llagut 
eren de València (Hinojosa, 1972, docs. 136, 168, 
201, 235, 343, 565, 716, 815). Als registres similars 
de Barcelona apareix esmentada una arribada a 
Barcelona, amb procedència de Xàbia el 1405 
(Frago & López, 1990, 183) i ja hem vist que Xàbia 
era sovint opcional amb Dénia o altres ports de la 
Marina en moltes asssegurances. Altres contractes 
estableixen l'opció d'escala entre València, Xàbia i 
Alacant per a la càrrega d'arròs, comí, matafaluga, 
pansa i ametlló i algunes vegades és esmentada 
concretament la pansa de Xàbia20. 
Moraira, Calp i Altea.- Passat el cap de la Nau, que 
representa l'extrem més prominent del triangle avançat 
sobre el mar de la comarca de la Marina, el petit port 
de Moraira és esmentat en algunes ocasions com 
també ho són els de Calp i Altea. Sembla que els privi-
legis de donació dels senyorius concedits a Roger de 
Llúria incloïen el dret a usar aquests dos llocs com a 
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carregadors; almenys és el que defensà el procurador 
del fill d'aquell noble, Rogeró de Llúria (Ferrer Navarro, 
1975a, 110). El descarregador de Calp gaudia de la 
protecció del penyal d'Ifac, mentre que Altea es troba 
en una bona rada. També eren territoris productors 
d'ametlles i de raïm, destinat a la confecció de panses. 
Benidorm i la Vila Joiosa - Més al sud, Benidorm és 
esmentat rarament, mentre que la Vila Joiosa apareix 
amb més freqüència, per exemple els registres de lli-
cència de treta de coses vedades de Barcelona docu-
menten una sortida del port de Barcelona vers la Vila 
Joiosa en el període entre 1400 i 1410 (Frago & López, 
1990, 182). 
Alacant. Aquesta vila tenia el port en una badia rece-
rada i segura, protegida dels vents de llevant i de 
ponent pels caps de l'Horta i de Santa Pola; tenia 
també calat suficient per a embarcacions grosses i un 
fons pedregós que permetia fixar bé l'àncora dels 
vaixells (Hinojosa, 1989, 152); la vila i el port es troba-
ven protegits per l'imponent castell situat al tossal de 
Benacantil (Ferrer, 1990, 173, 181, 186-187; Hinojosa, 
1990). Des de finals del segle XV el moll d'Alacant 
comptà amb dues bombardes per a la defensa 
(Hinojosa, 1986, 152-153). 
Fou la sortida al mar de Castella i dels seus productes 
al Mediterrani a la segona meitat del s. XIII (Torres, 
1978); des que aquestes comarques meridionals 
foren annexionades per Jaume II a la Corona catala-
noaragonesa, el port d'Alacant quedà integrat a 
l'àrea econòmica d'aquests estats i augmentà la inter-
relació amb ells. Era no solament el port d'exportació 
dels productes de les comarques meridionals sinó 
també de molts productes castellans, que podien arri-
bar-hi fàcilment a través del corredor del Vinalopó. 
Foren importants els intercanvis amb els ports del lito-
ral català i valencià i amb Mallorca, però Alacant era 
sobretot una escala fonamental per als vaixells que 
feien la ruta de l'Atlàntic: Andalusia, Portugal, 
Anglaterra i Flandes; aquests vaixells podien comple-
tar el carregament amb panses, figues, ametlles, 
dàtils, molt apreciats als mercats nòrdics; també era 
una escala molt freqüentada pels italians que, a més 
dels productes esmentats, també venien a buscar-hi 
sosa, necessària per a la fabricació de sabó i de vidre, 
grana, un producte tintori d'alta qualitat, així com 
estores, cordatges etc. Igualment era escala per als 
vaixells que anaven o tornaven de Barbaria. Com en 
els altres casos dels grans ports, no esmentaré casos 
concrets, perquè existeix nombrosa bibliografia 
(Martínez, 1959; Hinojosa, 1986, 1989 i 1994; Ferrer, 
1996 i 2001). 
Ja hem mencionat anteriorment el tràfic que tenien 
amb el port d'Alacant diversos ports o platges del 
litoral català: per tenir una idea del moviment del port 
de Barcelona amb Alacant, un estudi ens informa 
que, només a l'hivern de 1357 arribaren a Barcelona 
tres vaixells procedents del port d'Alacant i en sorti-
ren dos (Maubert, 1980, 667); és poca cosa compa-
rat amb el moviment amb València, però cal tenir en 
compte que queden fora del còmput les escales que, 
com hem dit, eren molt importants. Altres registres 
de la sèrie de treta de coses vedades de Barcelona ens 
indiquen la sortida de Barcelona, amb destinació a 
Alacant de 48 embarcacions per al període entre 
1400 i 1410, però devien ser moltes més perquè, com 
ja he dit, els esments genèrics de "regne de València" 
com a destinació són absolutament majoritaris; la 
mateixa font esmenta per al mateix període 44 arri-
bades des d'Alacant (Frago & López, 1990, 181, 183). 
Cap de l'AIjub.- Hi havia altres ports més petits al 
sud d'Alacant, Cap de l'AIjub, Guardamar i Cap 
Cerver. Cap de l'AIjub, l'actual Santa Pola, era el 
port d'Elx; es trobava en una badia resguardada al 
nord pel Cap de l'AIjub, actualment de Santa Pola; 
l'illa Plana o de nova Tabarca també contribuïa a 
protegir dels vents aquest port; per defensar-lo de 
qualsevol atacant, tenia una torre, fins i tot amb 
alcaid, un cortijo i botigues. La construcció 
d'aquesta torre havia estat autoritzada per l'infant 
Ramon Berenguer, no solament per defensar el port 
sinó també per control·lar l'illa de Tabarca, llavors 
deserta i que era un niu de pirates (Hinojosa, 1989, 
314-315, 1991, 63). El 1384, com a conseqüència 
de l'atac d'una galiota mora, la torre estigué a punt 
de caure a les seves mans i per això l'infant Martí, 
després rei, que era senyor d'Elx i Crevillent, manà 
fer algunes obres per a millorar-ne la seguretat; el 
port continuà rebent visites de corsaris al llarg del 
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segle XV (Hinojosa, 1989). 
Una tramesa de fusta des de València a Elx, el 1381, 
hem de suposar que arribà a través del port del Cap 
de l'AIjub (Cabanes, 1971, doc. 189). Uns anys des-
prés, hi ha constància de cinc viatges des del Grau de 
València al port del Cap de l'AIjub l'any 1404, tres de 
barques de València, un d'una barca de Sant Feliu de 
Guíxols i un altre d'una barca de Blanes; de Cap de 
l'AIjub a València, amb carregaments de blat, són 
esmentats tres viatges aquest mateix any (Hinojosa, 
1972, docs. 200, 512, 517, 535, 580, 726, 729, 730). 
Des de 1434 i durant una colla d'anys Elx i Alacant 
mantingueren un plet perquè Alacant volia limitar el 
paper del port del Cap de l'AIjub a un simple carre-
gador local, on només poguessin carregar els seus 
productes els veïns d'Elx; totes dues bandes obtin-
gueren provisions reials contradictòries fins que el 
1519 es resolgué que s'hi pogués descarregar de tot 
i carregar només els productes d'Elx i Crevillent 
(Hinojosa, 1989b, 316-318). 
Guardamar i la Mata.- El darrer port d'una certa 
importància a les terres meridionals valencianes era 
Guardamar. Durant l'ocupació del regne de Múrcia 
per Jaume II fou un dels ports que serviren per abas-
tir l'exèrcit en campanya, mentre operà entre Oriola i 
Múrcia i a més s'hi concentrà el botí obtingut (Ferrer, 
2005, 39-40). Tenia un castell, de tercer o quart 
ordre, que no podia resistir gaire si el lloc era atacat 
(Ferrer, 1988 i 1990, 159-160, 175). 
Guardamar, sortida natural d'una comarca bladera, 
exportava aquest producte. Al registre de llicències de 
treta de coses vedades de València de 1404 hi ha 
constància tant de cinquanta-set viatges de barca del 
Grau a Guardamar i de disset retorns cap al Grau amb 
carregaments de blat, retorn que no deu quedar 
reflectit del tot; d'aquests viatges, seixanta-quatre 
foren fets amb barques valencianes, a més de dos lla-
guts també de València, que monopolitzaven aquest 
tràfic, i només dues barques de Dénia, una de Lloret, 
una de Barcelona i només una de Guardamar 
(Hinojosa, 1972, docs. 100, 118, 143, 148, 174, 181, 
188, 203-204, 214, 253, 256, 294, 332, 344-345, 
349, 357, 367, 418, 502, 510, 518, 520-521, 530, 
545, 622, 629, 638, 644, 651, 655, 666, 674, 697, 
710-711, 728, 747, 767, 774, 786, 789, 792, 794, 
800, 802, 860, 862, 901, 9913, 932-933, 949, 953, 
969, 983, 990, 998, 1009, 1011, 1063, 1079, 1095, 
1113, 1116, 1122, 1174, 1190, 1192). 
També Barcelona es beneficiava, a vegades, d'aquest 
blat, com ho prova una assegurança feta a la ciutat 
l'any 1477, bé que el document deixava oberta la pos-
sibilitat que fos carregat entre Alacant i Guardamar o a 
Dénia (Garcia & Ferrer, 1983, doc. 270). 
Les salines de la Mata, situades dins del terme de 
Guardamar, tenien també un embarcador per carre-
gar sal; l'any 1404 consta que hi anà una barca de 
Valencia per tal de carregar-hi sal i portar-la després a 
Cabanes (Hinojosa, 1972, doc. 929). 
Cap Cerver (Torrevella).- Cap Cerver era el port 
d'Oriola, vila amb una producció bladera molt impor-
tant. Un promontori resguardava la badia dels vents 
de llevant mentre que, per protegir el port dels atacs 
dels corsaris, tenia una torre des de principi del segle 
XIV, bé que més endavant tingué també botigues i 
cortijo. Malgrat tot, alguna vegada tingué dificultats 
per defensar-se, com el 1378, quan a causa de l'atac 
de dues galeres musulmanes, hagué de ser auxiliat 
des d'Oriola (Hinojosa, 1995, 199). 
A causa de les salines que hi havia en el terme i de la 
dedicació a la pesca dels habitants, exportava també 
aquests productes. Era un port subsidiari del 
d'Alacant, però que estigué habilitat com a carrega-
dor i descarregador; rebé un tractament especial, 
amb nombrosos privilegis, a causa de la proximitat de 
la frontera amb Castella i amb el regne islàmic de 
Granada (Ferrer, 1988, 13-14, 25, 34-35, i 1988a, 12; 
Hinojosa, 1995). 
Era un port amb poca activitat. A través de les llicèn-
cies de treta de coses vedades s'ha pogut documen-
tar que l'any 1404 visitaren el port sis barques proce-
dents de Barcelona, Lloret, Plasència, Lequeitio, 
Blanes i València, però amb procedència immediata 
de València i que entre 1416 i 1434 visitaren aquest 
port 36 vaixells procedents de València. En algun cas, 
per exemple la barca de Barcelona, havia de conti-
nuar viatge cap a Alger, mentre que la de Lequeitio 
anava després a Castella i la de València a Alcúdia de 
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Barbaria (Hinojosa, 1972, docs. 46, 71, 85, 107, 180, 
887 i 1036; Hinojosa, 1995, 195-1996). 
De tota manera, no podem saber si el tràfic provinent 
de València no fou una mica més ampli perquè hi ha 
registrades sortides de València cap a Oriola, sense 
indicar quin havia de ser el port usat. Pensem que, 
atès que Cap Cerver pertanyia al terme d'Oriola, 
podríem interpretar que aquest tràfic s'hi dirigia. De 
l'any 1381 només hi ha una sortida des de València 
amb aquestes característiques, però el 1404 n'hi ha 
dotze; tots els viatges són a càrrec de barques de 
València llevat d'un, a càrrec d'una fusta d'Oriola 
(Cabanes, 1971, doc. 576; Hinojosa, 1972, docs. 
145, 149, 198, 317, 524, 533, 662, 909, 934-935. 
972, 996). 
Els registres de llicències de treta de coses vedades de 
Barcelona del període 1400 a 1410 esmenten alme-
nys una vegada, l'any 1401, Oriola com a destinació 
d'una embarcació, hem de suposar, doncs, que anava 
a Cap Cerver (Frago & López, 1990, 181). 
Les illes de Mallorca, Menorca i Eivissa 
Ciutat de Mallorca i Portopí.- El port de Ciutat de 
Mallorca, com era denominada Palma a l'Edat 
Mitjana, es trobava en una situació estratègica 
immillorable, en una cruïlla de rutes marítimes entre 
el nord cristià i el sud islàmic, entre l'Occident i el 
Llevant mediterrani, condicions que han estat remar-
cades per diferents autors (Hinojosa, 1989 i 1996; 
Salicrú, 2001). 
El moviment comercial dels primers temps després de 
la conquesta queda reflectit a la Llicència per a 
barques de 1284, que mostra el fort lligam amb 
alguns ports catalans i valencians i una connexió amb 
Barbaria d'extrema importància (Riera, 1979-1980). 
Els estudis sobre el comerç a Mallorca són nombrosos 
(Durliat & Pons, 1959; Sevillano, 1971; Dufourcq, 
1974; Riera, 1986; Macaire, 1986; Santamaría, 1990 
i 1990a; Abulafia, 1996, Salicrú, 2001a). 
Durant la primera meitat del segle XIV, el comerç mal-
lorquí continuà molt lligat als territoris peninsulars de 
la Corona catalanoaragonesa, especialment als ports 
catalans, amb un gran predomini del de Barcelona, 
però amb una presència molt diversificada dels petits; 
les relacions amb els ports valencians foren monopo-
litzades per la ciutat de València, amb una presència 
molt migrada d'altres ports, mentre que a la segona 
meitat del segle les relacions amb el port de València 
i altres ports del litoral valencià experimentaren un 
gran augment, conseqüència del creixement econò-
mic del regne de València (Salicrú, 2001). Els intercan-
vis amb València han merescut l'atenció de diversos 
autors; entre les mercaderies portades a Mallorca des-
taquen els estris de terrissa i vaixella de ceràmica, seu, 
estopa, greda, alquena, ametlló, panses, oli de gine-
bre, capells de palma etc. (Sevillano, 1980; Bauzà, 
1983; Hinojosa, 1989 i 1989a; Muñoz, 1990 i 1990-
1996). 
Els intercanvis regionals entre Mallorca i els ports de 
Catalunya no han estat estudiats en detall, bé que 
tenim xifres de la dècada 1400-1410 a través de les 
llicències de treta de coses vedades de Barcelona i 
també la tipologia de les mercaderies portades a 
Mallorca: oli, vi de diferents qualitats, llegums, fruits 
secs, formatge, carn salada, peix salat, ferro i armes, 
cera, seu, pega, cànem, estopa, fusta i esclaus; les 
xifres són les següents: 25 sortides el 1400, 27 el 
1401, 41 el 1402, 22 el 1403, 2 el 1404, 44 el 1405, 
32 el 1406, 4 el 1407, 49 el 1408, 43 el 1409 i 19 el 
1410, amb un total de 307 sortides per tot el període, 
cosa que representa el 12'459% del tràfic en aquest 
període (Frago & López, 1990, 182). 
Els italians, genovesos, pisans i florentins eren molt 
presents a l'illa; molts s'hi havien establert de manera 
permanent (Dufourcq, 1974; Antoni, 1977; Ferrer, 
1980, 396, 399-400, 433, 436-437, 439-440, 449-
450, 453-454); altres, com els venecians, convertiren 
el port de Mallorca en una escala fixa en la ruta vers 
Flandes (Sevillano, 1968); el comerç amb Gènova i 
Pisa i amb ports del Adriàtic, com Ragusa, ha estat 
estudiat (Petrucci, 1989; Spremic, 1989; Tudela, 
2005). Durant la resta del segle XIV i el segle XV el 
comerç de Mallorca amb el Magrib continuà sent 
fonamental per a l'economia mallorquina (López, 
1996 i 2004; Macaire, 1986), però també foren 
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Els Ports del Regne de Mallorca 
rssa 
50 km 1:1550000 
presents a altres rutes; com els genovesos, 
emprengueren el comerç marítim amb Anglaterra i 
Flandes, a través de l'Estret de Gibraltar, en època 
molt primerenca (López, 1951; Abulafia, 1990). Els 
mallorquins també practicaven les rutes de la 
Mediterrània oriental, tant la de l'Imperi Bizantí i les 
illes gregues com la del Sultanat de Babilonia, és a dir, 
Alexandria i Síria (Macaire, 1984). 
La tarifa de l'impost d'entrades i eixides de navilis, 
creat a la ciutat de Mallorca el 1330 per tal d'afron-
tar la guerra amb Gènova, té l'interès d'assenyalar les 
contribucions no solament segons el tonatge del 
vaixell sinó també segons destinacions, com més llu-
nyanes més cares; és interessant perquè ens presenta 
grups de destinacions que reproduïen les rutes princi-
pals amb les seves escales (Tudela, 2006). 
El primer port de Mallorca es trobava a Portopí a 
l'oest de la ciutat i a una certa distància del centre; 
era una badia petita i protegida dels vents. Com altres 
ports que tenien una configuració adequada, és a dir, 
una boca d'entrada molt petita, es defensava amb 
una cadena que tancava el port. Era un mètode de 
defensa que ja havia estat recomanat a l'Antiguitat 
per Vitruvi. Es posava una cadena entre els dos 
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extrems de la bocana que, tensada, Impedia l'entrada 
de vaixells enemics. Si es volia deixar pas lliure, 
s'afluixava. Es maniobrava amb argües. La cadena 
de ferro, combinada amb parts de fusta, per fer-la 
menys pesant, s'estenia entre dues torres la de 
Senyals i la dels Paraires. Al final de l'Edat Mitjana, 
el port de Portopí resultà massa petit per al gran 
nombre de vaixells que freqüentaven la ciutat de 
Mallorca, que havien de situar-se davant el centre de 
la ciutat, on quedaven desprotegits; ja des de darre-
ries del segle XIII s'inicià la construcció d'un moll 
artificial, o més aviat un esperó, en aquest indret per 
tal de facilitar la càrrega i descàrrega de mercade-
ries. El port de Mallorca comptava amb un far i amb 
drassanes (Sevillano & Pou, 1974; Cateura, 1985 i 
1989; Sastre, 1994). 
Sóller i Pollença.- A més del port de Ciutat de 
Mallorca, altres ports de l'illa força actius foren 
Sóller i Pollença. Sóller és un port natural a la costa 
septentrional de l'illa, mirant cap a l'oest, molt pro-
tegit; el port de Pollença es troba en una badia de la 
costa septentrional de l'illa, mirant cap a l'est, pro-
tegida pels caps de Formentor i des Pinar; la costa és 
alta, en penya-segat. Els registres de l'ancoratge de 
Barcelona esmenten l'arribada de dues embarca-
cions procedents de Sóller l'any 1439 i una altra el 
1440, mentre que durant l'any 1442 n'arribaren un 
total de vuit; l'any 1446, les arribades de Sóller 
foren quatre, mentre que les mencions a Pollença 
són més escasses, només una embarcació l'any 
1442 (Carrere, 1953, 1 18-119). Per les assegurances 
sabem que Sóller exportava oli cap a Barcelona o 
Palamós a la segona meitat del segle XV i a vegades 
també formatge21; s'hi enviava blat des de Tamarit i 
Barcelona (Garcia & Ferrer, 1983, docs. 183 i 198). 
Menorca: Ciutadella i Maó.- El port més important 
de Menorca a l'Edat Mitjana era Ciutadella, ciutat 
situada a la costa de ponent de l'illa, que gaudia 
d'un port natural magnífic, adequat als vaixells 
medievals; ja cap a la darreria del segle XV apareix 
esmentat també el port de Maó, a la costa sudest de 
l'illa, un port natural extraordinari, però que encara 
no era tan freqüentat com el de Ciutadella (Garcia & 
Ferrer, 1983, docs. 290-291). 
De Menorca arribaven vaixells diversos a Barcelona, 
més aviat de tonatge petit. El 1439 n'arribaren onze 
a Barcelona i sis ho feren el 1440; l'any 1442 n'arri-
baren tretze i el 1446 vuit. Carrère assenyalà que 
Menorca era una illa pobra i que no era centre de 
redistribució perquè no era escala a les rutes inter-
nacionals (Carrere, 1953, 1 18-1 19). De tota 
manera, a Ciutadella hi havia gent amb prou 
empenta per tenir una nau, l'any 1388, que sembla 
que retornava d'Atenes quan, arribada a Barcelona, 
diversos parçoners de la nau, Antoni Alemany, 
Francesc Pinya i Antoni Esquella, vengueren la seva 
part. Algunes assegurances ens informen que, en 
consonància amb la riquesa pecuària de l'illa, una 
de les mercaderies trameses des de Ciutadella a 
Barcelona eren bous i moltons destinats als carnis-
sers barcelonins. Entre les trameses cal destacar la 
de l'any 1484: una caravel·la havia de carregar a 
Mataró, amb destinació a Ciutadella, un carrega-
ment molt nadalenc de vi cuit, nous, pomes, torró, 
a més de fusta, un matalàs, una flassada, camises 
d'home, cistells, farina, roldor etc. (Garcia & Ferrer, 
1983, docs. 76-77 i notes, 164, 287). 
Altres productes afamats de l'illa eren la llana i els 
formatges. Els florentins tenien gran interès per la 
llana de Menorca, que era de molt bona qualitat, i 
l'emparaulaven abans que fos esquilada per tal 
d'acaparar-la i també havien de comprar formatges, 
per complaure els ramaders, ja que altrament no els 
volien vendre la llana (Ferrer, 1980a; Cuadrada, 
1997-1998). Si bé els florentins no apreciaven gaire 
els formatges de Menorca, els catalans n'importa-
ven per a Barcelona, Roses o Cotlliure o per a 
València, com també llana22. 
Eivissa.- Eivissa era l'illa de la sal, rebia vaixells que hi 
portaven vi des de Barcelona (Maubert, 1980, 682) 
mentre que un bon nombre de vaixells hi anaven a 
carregar sal i portar-la cap a Barcelona; entre set 
mesos de 1439 i 5 de 1440 set vaixells van arribar a 
Barcelona procedents d'Eivissa; l'any 1442 foren sis 
i el 1446 foren quatre (Carrère, 1953, 118-120); a 
més, l'illa era visitada per molts vaixells estrangers 
que volien carregar sal (Hocquet, 1978) 
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El comerç amb Occitània i amb els 
ports tirrènics 
El comerç amb els ports occitans 
Aquest comerç amb terres tan properes degué ser el 
més antic. Podia fer-se sense perdre de vista el litoral 
i amb vaixells petits. Fins al segle XIII els catalans com-
praven en aquesta regió draps de fabricació local o bé 
del nord de França i de Flandes, que servien, en part, 
per intercanviar amb espècies al Llevant mediterrani. 
Des del segle XIII, quan Catalunya començà a ser molt 
deficitària en gra, importava blat d'aquests territoris, 
que n'eren grans productors. Segons les èpoques, 
però, el tràfic de cereal prenia la direcció contrària i se 
n'exportava des de Catalunya cap al Llenguadoc. A 
més de blat, els catalans importaven del Llenguadoc 
pastell o glast, una matèria colorant usada per a la 
indústria tèxtil. De fet, a causa del desenvolupament 
de la indústria tèxtil catalana, Catalunya exportava els 
seus draps cap al Llenguadoc des del segle XIV, a més 
d'oli, pinyons, safrà, pega i seu, sabó, miralls, punyals 
i cofrets, entre els productes de producció pròpia, i les 
espècies, incloent-hi el sucre, l'alum i cotó, que por-
taven de retorn dels viatges a Orient, com també la 
fruita assecada, panses i figues, que procedia de 
València o de Mallorca entre els de redistribució 
(Carrère, 1978, 38-43). 
EI comerç amb Gènova 
Els catalans arribaven fins a Gènova des del comença-
ment del segle XII com ho demostra el fet que el 
peatge genovès de 1128, codificació d'una situació 
anterior, esmenti entre el mercaders estrangers que hi 
acudien els homes de Barcelona, que hi portaven 
esclaus sarraïns a vendre, que havien de pagar una 
quantitat molt alta, 5 sous per esclau, indici del preu 
elevat de la mercaderia (Imperiale, 1936, I, doc. 56; I 
Libri lurium, 1996, I/2, doc. 3). Les guerres contra els 
musulmans, que permeteren anar formant el territori 
de Catalunya, proporcionaven captius que es venien 
en mercats més o menys llunyans, per exemple a 
Gènova, per tal d'obtenir-ne millor preu (Balard, 
1968; Verlinden, 1977, 449-456). També el cors 
contra musulmans, al qual es van dedicar sens dubte 
els catalans des de ben aviat, era una altra font de 
proveïment de mercaderia humana. 
No sembla, però, que el moviment comercial entre 
Gènova i les costes catalanes fos especialment 
intens durant el segle XII i la primera meitat del XIII. 
Els genovesos portaven a Catalunya sobretot fusta-
nys, però també cendats, cuiros i cebelines i n'ex-
portaven gra i draps de llana ja el 1203 (Ferrer, 
1980, 431-432; Batlle, 1989). Segons Jehel, les ope-
racions dels genovesos amb països ibèrics represen-
taven només el 10% de les operacions de la 
Mediterrània oriental i assenyala que entre 1200 i 
1250 disminuïren al 5%; segons la seva opinió per 
les turbulències de les guerres de conquesta de 
Mallorca i de València (Jehel, 1989, 104). Potser la 
mena de documentació emprada no reflecteix gaire 
la realitat dels intercanvis perquè les societats mer-
cantils ja tenien en aquests moments representants 
estables a les costes catalanes, mallorquines i valen-
cianes i utilitzaven menys la comanda i altres docu-
ments notarials. 
Alguns genovesos figuren entre els qui assumiren 
l'encàrrec de portar els sarraïns expulsats del regne 
de València cap a Barbaria, després de successives 
revoltes, els anys 1258 i 1279-1279 (Soldevila, 
1995, 58-59; Bums, 1995, doc. 109). 
A la fi del segle XIII, Mallorca passà a ser escala 
important en les rutes que enllaçaven Gènova amb 
el Nord d'Àfrica, l'Espanya musulmana i Sevilla. De 
la mateixa manera, quan a darreries del segle XIII 
començà a organitzar-se el tràfic regular amb 
Flandes, els vaixells genovesos utilitzaren també 
Mallorca, no solament com a escala sinó també com 
a port de càrrega on prenien part de les mercaderies 
que havien de transportar a l'Atlàntic (Doehaerd, 
1938; López, 1951; Dufourcq, 1974, 9-10). 
Els genovesos portaven a Mallorca o a Eivissa pro-
ductes alimentaris diversos com espècies, vi i fins i 
tot oli, a vegades també alum, joies i seda (Jehel, 
1989, 105-106). D'altra banda, els teixits genovesos 
apareixen a les llistes de mercaderies de la lleuda de 
Tortosa dels anys 1252-1298, vol dir, doncs, que 
n'arribaven (Igual & Navarro, 1995, 68). A la segona 
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meitat del segle XIV els catalans també compraven 
esclaus orientals a Gènova. 
En direcció a Gènova, durant el segle XIII, a banda 
dels esclaus procedents de les guerres de conquesta 
de Mallorca i de València, circulava el blat. Gènova 
n'era deficitària i n'importava de les terres veïnes, 
principalment d'Occitània, de Sicília i de Sardenya, 
però consta documentalment que acudí també a 
Catalunya per a proveir-se'n (Soldevila, 1959; 
Cuvillier, 1969; Jehel, 1989, 104-105). També cal 
assenyalar la llana. La indústria tèxtil genovesa en 
requeria, ja que les terres pròximes no li'n fornien 
prou. Es proveía especialment al Magrib, però també 
acudia a mercats complementaris, entre els quals 
figuraren Catalunya i Mallorca (Ferrer, 1980, 398; 
Jehel, 1989, 105). La sal també era essencial en 
aquests intercanvis. Els genovesos anaven a buscar-la 
a Eivissa, però també a les salines de la Mata, prop de 
Guardamar (Hocquet. 1978, 500; Tangheroni, 1983, 
134-135). Entre els productes d'exportació figuraven 
igualment els materials per a la navegació: pega, seu, 
cordes de cànem o d'espart, teixits per fer veles 
(Ferrer, 1998, 67). 
En el segle XIV aquesta oferta s'amplià amb l'arròs, 
produït a València; les figues i les panses, originàries 
generalment del País Valencià, però també de 
Mallorca; la fruita seca: avellanes, nous i pinyons, pro-
duïts a Catalunya, ametlles, que es trobaven tant a 
Catalunya, com al País Valencià o a Mallorca, els dàtils 
d'Elx; la grana i la sosa, dels quals els territoris de l'an-
tic regne de Múrcia incorporats a la Corona catalano-
aragonesa després de la guerra amb Castella n'eren 
grans productors (Ferrer, 1998, 67-68; Ferrer, 1996 i 
2001). També hi portaven cuiros de bou, d'ovella 
(boldrons) i de cabra (boquines), cera, sabó i anxova 
(Ferrer, 1998, 68). 
El desenvolupament de diverses indústries: els teixits, 
la terrissa i més endavant el vidre, incrementaren 
encara més l'oferta dels estats marítims de la Corona 
catalano-aragonesa. 
El comerç pisà amb Catalunya, València i 
Mallorca 
Les notícies sobre l'activitat mercantil desenvolupada 
pels pisans a les nostres terres són escasses fins a la fi 
del segle XIII. Són més abundoses durant els primers 
anys del segle XIV, especialment a Mallorca, on el lou 
dels pisans, que es cobrava per indemnitzar fets de 
pirateria, ens permet conèixer no solament els noms 
dels que acudien a l'illa sinó també les mercaderies 
amb les quals traficaven, tant en el primer quart del 
segle XIV com entre 1353 i 1355 (Antoni, 1977). Cap 
a la fi del segle XV n'hi havia molts que s'havien esta-
blert a Barcelona i que proporcionaven robes pre-
cioses i joies al rei i a la cort. Alguns també feien arri-
bar aquestes mercaderies de luxe a les corts de 
Navarra i de Castella (Ferrer, 1998, 88-93; 2007). 
Quins eren els productes del comerç entre Pisa i la 
Corona catalano-aragonesa? En el segle XIII, les 
que hem trobat mencionades són l'oli i el blat, que 
sortien de terres catalanes i les armadures portades 
des de Pisa (Ferrer, 1998, 87-88). Afortunadament, 
els comptes del lou dels pisans de Mallorca ens 
informen millor de quins eren els productes d'inter-
canvi durant el segle XIV. 
Pisa importava de Mallorca productes alimentaris: oli, 
fruita seca, panses, figues, formatge, peix sec, vi i 
sucre, gra de manera menys freqüent, safrà, matafa-
luga, comí, arròs, dàtils; la sal no apareix en el primer 
quadern del lou dels pisans del primer quart del segle 
XIV, mentre que sí que es troba en el segon, que és 
posterior a la pèrdua de Sardenya per Pisa; alguns 
d'aquests productes són originaris de Mallorca, de 
Catalunya o de València, mentre que altres són de 
procedència exterior. 
Importava també, per a la seva important indústria de 
cuir, cuirs sense elaborar o semielaborats procedents de 
terres catalanes o, molt sovint, del Magrib, pells d'ani-
mals selvatges i també un producte elaborat i molt 
apreciat internacionalment que són els cordovans. 
Importava matèries tèxtils: llana de diverses qualitats 
i procedències de la mateixa Mallorca i de Menorca, 
molt apreciada, del Magrib i fins i tot llana anglesa, 
cotó, cotó filat i lli. Entre els tints, importava grana, 
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orxell i alasfor, productes originaris generalment del 
País Valencià. 
També era notable el material per a la navegació que 
els pisans carregaven a Mallorca o a terres catalanes: 
diverses menes de cordes, pega, resina etc. i altres 
productes com la cera, que segurament venia del 
Magrib. 
Pisa exportava productes tèxtils elaborats: teles de 
cotó, fustanys, draps de llana, canemassos, flassades, 
xamellots i robes de seda, velluts i brocats en or de 
luxe que, com ja hem vist, els feia ser proveïdors de 
les corts. També merceria, cotó, fil de cànem, estopa, 
ferro en vergues, cuirasses, armes, espases, claus, fil-
ferro, i productes diversos com paper, gala, pastell, 
roja, alum, alls, cànem, vidre, carn salada, blat. 
Els pisans portaven també a Mallorca vi de proce-
dències diverses, calabrès, grec, productes orientals 
com el mástic, pebre, laca, sucre, gingebre etc. 
(Ferrer, 1998, 94-95) 
Segons T. Antoni el saldo d'aquest intercanvi comer-
cial era favorable a Mallorca. Ha calculat que les mer-
caderies importades valien 48.991 rals de Mallorca 
mentre que les mercaderies exportades a Pisa en 
valien 76.646 en el període juny 1353 - novembre 
1355 (Antoni, 1977, 15-65). 
El comerç amb Sicília, Sardenya i regne 
de Nàpols 
Sicília es trobava en una situació estratègica immillo-
rable, al centre de la Mediterrània; era per aquesta 
causa una escala obligada en la navegació entre les 
terres del Llevant i les de Ponent i ho era igualment 
per a les rutes que s'adreçaven als ports de l'Adriàtic 
o als de Tunis i Líbia. Sicília era, a més, una illa rica en 
productes diversos, prou interessants per constituir 
l'objectiu d'un viatge comercial o per preveure inter-
canvis intermedis en les rutes que acabem d'enume-
rar; no era, doncs, només, una escala tècnica on 
poder prendre aigua i renovar les provisions del 
vaixell. Una part del carregament dels vaixells que 
feien la ruta de Llevant es podia vendre a Sicília, tant 
a l'anada com a la tornada, i prendre-hi altres pro-
ductes. Era una illa prou poblada i amb capes socials 
prou benestants com per ser una bona clienta per ella 
mateixa; a més, l'existència d'una bona xarxa de 
botigues i de magatzems i de mercaders auctóctons 
0 forasters establerts a l'illa en feien un excel·lent 
dipòsit intermedi, amb estocs de mercaderies de pro-
cedència oriental o occidental per als vaixells en tràn-
sit o que preferien abastir-se d'algun producte orien-
tal a Sicília mateix, sense necessitat d'anar més lluny. 
Per exemple, des de la segona meitat del segle XIV, 
alguns catalans hi compraren esclaus orientals 
(Madurell & Garcia, 37, docs. 128, 162). Els ports més 
freqüentats pels catalans eren els de Palerm, Messina 
1 Siracusa (Carrère, 1978, 119). A més d'aquests 
grans ports hi havia a l'illa un gran nombre de carre-
gadors, sovint en llocs on ni tan sols hi havia un nucli 
de població consistent, que servien per carregar el 
blat d'exportació dels diferents territoris feudals 
(Bresc, 1989). 
Durant els períodes en què Sicília estigué sota el 
domini directe de la Corona catalanoaragonesa fou 
també, com ja hem dit, una base ideal per al poder 
de la Corona ja que podia proporcionar refugi als 
vaixells mercants i als de guerra en cas de perill, ame-
naçar els enemics i controlar les rutes marítimes. No 
hem d'oblidar tampoc els profits econòmics que com-
portaven ports tan transitats. 
Del comerç dels catalans amb Sicília n'hi ha constàn-
cia des del segle XII: vers 1129, el rei Roger II regalà 
al geògraf i cartògraf àrab Al-ldrisi una nau carregada 
de mercaderies europees de qualitat reial, que preci-
sament provenia de Barcelona (Houben, 1999, 191-
192). Les notícies documentals són abundoses des del 
s. XIII. En els primers temps, els catalans portaven a 
Sicília oli, safrà, paper, draps francesos i catalans, 
concretament de Lleida i també esclaus; hi compra-
ven cotó, comí i blat (Madurell & Garcia, 1973, 34-
35, 37, docs. 2, 10, 23, 37, 55, 58, Batlle, 1983); el 
paper, de fabricació islàmica, desaparegué dels pro-
ductes exportats cap a Sicília, mentre que l'oli es 
mantingué en els segles XIV i XV (Bresc, 1986, 510) i 
els draps catalans anaren prenent un protagonisme 
creixent a mesura que s'anà desenvolupant la indús-
tria textil catalana (Madurell & Garcia, doc. 120; 
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Bresc, 1986, 476-477), però també aparegueren 
altres productes com pells I cuirs, ganivets i coltells, 
arcs de ballesta, objectes de coure treballat, pintes, 
daus, gerros de vidre i, des de València, productes 
d'espart i ceràmica (Madurell & Garcia, 1973, docs. 
162; Bresc, 1986, 518); entre les mercaderies de 
retorn, el blat apareix cada vegada amb més quanti-
tat conforme, amb el pas del temps, Catalunya era 
més deficitària en cereal (Madurell & Garcia, 1973, 
120; Bresc, 1986, 103-133, 523-527, 538-539, 545, 
549-551), però també continua present el cotó i apa-
reixen productes com el sucre, que figura en els car-
regaments del segle XV i que era consumit a 
Catalunya o reenviat als mercats de l'Atlàntic 
(Carrère, 1978, 122); esporàdicament apareixen 
també altres productes com l'orxella, els fustanys, 
teles i altres teixits amb destinació a Catalunya, 
Mallorca o Sardenya (Madurell & Garcia, doc. 120; 
Bresc, 1986, 564,566). Cal assenyalar que alguns pro-
ductes sicilians destacats, com els formatges i la 
tonyina, no tingueren èxit en l'exportació cap a terres 
ibèriques (Bresc, 1986, 560), que eren abastides de 
peix salat atlàntic i que comptaven amb els formatges 
de producció auctòctona, especialment els de 
Mallorca i de Menorca o importats de Sardenya. 
Sardenya també es trobava en una bona situació 
estratègica, bé que no tan excel·lent com la de Sicília, 
no era de pas tan obligat. Atès, però, el llarg enfron-
tament amb Gènova, de gairebé dos segles, era una 
posició de poder enfront de l'enemiga. Com asse-
nyalà Claude Carrère, Sardenya, ben diferentment de 
Sicília, era una illa pobre i no era un mercat de redis-
tribució (Carrère, 1978,1, 93). L'illa formava part d'un 
circuit que també comprenia Sicília, sovint Nàpols i a 
vegades Tunis, que es complementaven mútuament. 
Càller i a vegades l'Alguer, eren també una escala en 
la ruta cap a Llevant, potser més tècnica que comer-
cial perquè el temps d'aturada previst en els nòlits era 
molt reduït. Entre els recursos més importants de l'illa 
cal esmentar les salines de Càller, primordials per a 
l'abastament de la veïna península italiana, però no 
pas per als catalans, que podien proveir-se a les prò-
pies i especialment a les d'Eivissa o a les de 
Guardamar; les mines de plata d'Esglésies eren molt 
importants fins mitjan segle XIV; de fet, fou un dels 
elements econòmics tinguts en compte per prendre la 
decisió de conquerir el territori sard dominat per Pisa 
(Salavert, 1959). La plata era exportada pels catalans 
en lingots o en moneda: els alfonsins, que servien, en 
part, per enviar cap al Llevant mediterrani, on la plata 
tenia gran demanda i es finançava així la importació 
d'espècies (Day, 1984, 19). L'illa era productora de 
blat, especialment al Campidano i n'era exportadora 
(Tangheroni, 1981); els catalans s'hi aprovisionaven, 
però no pas de manera regular, a causa de les llargues 
guerres amb els jutges d'Arborea, que dominaven 
aquesta zona i els ports de sortida del blat, Oristany i 
Bosa, a la costa occidental, contra els quals els cata-
lans havien imposat un bloqueig (Ferrer, 2003, 59, 
63-65). Des de la fi del segle XIV, el producte més 
valuós de l'exportació sarda fou el corall, pescat a les 
aigües properes a l'Alguer, localitat que des de 1354-
1355 fou en mans de la Corona catalanoaragonesa i 
repoblada per catalans; la presència de nombroses 
barques de corallar a l'Alguer, més de vint cap a 
1380, es troba ben documentada (Ferrer, 2003, 63), 
com també l'extraordinari creixement, durant el segle 
XV, de la pesca del corall a l'Alguer, activitat a la qual 
es dedicaven catalans, provençals, genovesos i corsos 
(Manconi, 2000; Salicrú, 2005). 
El port fonamental per als catalans i per al comerç en 
general, era el de Càller, que es trobava en una badia, 
dins de la qual una palissada de fusta protegia l'espai 
del port. La ciutat es trobava enlairada dalt d'un 
promontori, defensada per muralles inexpugnables, 
bastides pels pisans, mentre que el nucli mercantil i 
marítim es trobava al barri o apèndix de Lapola, 
desenvolupat pels catalans sobre un antic 
assentament romà i usat també pels pisans; era 
protegit per uns murs menys imponents que els del 
castell, amb els qual es comunicava. El port, fins al 
segle XIII, havia estat conegut com "Bagnaria" del 
Castell de Càller (Urban, 2000, 257-274). L'Alguer era 
també un port molt freqüentat, especialment a causa 
del corall; la vila era situada en un lloc planer, obert a 
una badia; la vila era ben emmurallada com certifica 
Pero Niño, que la visità el 1404 (Ferrer, 1968, 291-
292). També al litoral nord de l'illa es trobava un 
enclavament que pertanyia als catalans a la fi del 
segle XIV, el castell de Longosardo, que no era 
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pròpiament un port comercial sinó d'interès militar i 
estratègic, ja que control-lava des de Sardenya l'estret 
de Bonifacio. Es trobava situat al cap Testa, prop de 
l'actual ciutat de Santa Teresa de Gallura (Ferrer, 
1968, 291). 
Pel que fa a Oristany, la capital dels jutges d'Arborea, 
es trobava a cinc km del litoral, en el golf del mateix 
nom, al costat d'un estany i voltada d'una zona de 
marjals. Durant el segle XI, els habitants de l'antiga 
Tharros, a la costa, havien abandonat aquest indret i 
s'havien traslladat a Oristany per raons de seguretat, 
ja que el litoral era víctima d'incursions piràtiques 
constants i d'intents d'invasió. La comunicació amb 
l'interior i amb la costa era fàcil bé que, en cas 
d'atac, l'estany i les marjals protegien la ciutat (Mele, 
199, 30-34). La ciutat tenia un grau o carregador 
perquè els documents catalans es refereixen al port 
d'Oristany (Ferrer, 1968, 297-298). 
El comerç amb Sardenya era actiu des d'abans de la 
conquesta catalana de l'illa i els catalans hi portaven 
oli, teixits de llana, cànem, estopa, safrà, arròs, 
panses i vi (Madurell & Garcia, docs. 58, 82, 86, 100) 
i tota mena de productes necessaris per a la vida 
local, en petites quantitats; els carregaments de tor-
nada eren blat i productes derivats de la ramaderia, 
com els cuirs i els formatges, però també pells d'ani-
mals salvatges, com les daines, una pell molt apre-
ciada a Sicília, on era tramesa pels catalans des de 
Sardenya (Carrère, 1978, 94, 96). Una de les manu-
factures de l'illa era un derivat de la farina, els fideus, 
que figuraven entre els productes d'exportació 
(Galoppini, 1999) bé que el corall era el producte més 
valorat i, després de ser treballat a Barcelona, for-
mava part essencial dels carregaments catalans desti-
nats al Llevant, un mercat que n'absorbia grans quan-
titats (Coulon, 1996-1997). En relació amb aquesta 
ruta hi ha Nàpols i els ports del regne, freqüentats 
pels catalans almenys des de començaments del s. 
XIV; hi portaven blat, sal, robes, especialment draps 
de Perpinyà, i n'importaven vi de Calàbria i mercade-
ries de pas com esclaus o cotó (Garcia & Ferrer, 1983, 
II, docs, 37, 72; Madurell, 1965, 472; Carrère, 1978, 
99-108). 
El comerç amb l'Espanya musulmana 
i amb el Magrib 
El comerç marítim amb l'Espanya musulmana i amb el 
Magrib formava una sola àrea econòmica per als cata-
lans; generalment, els mercaders que freqüentaven els 
ports d'Almeria i Màlaga i els magribins eren els 
mateixos en el segle XIV i és probable que hagués estat 
així també en el segle XIII (Garcia, 1961-1963). De fet, 
hi havia una distinció, almenys a la lleuda de Tamarit, 
entre els que anaven només fins al regne de Múrcia, 
segurament al port d'Alacant, que segons la ciutat de 
Barcelona havien de pagar aquesta lleuda, i els que 
anaven més enllà, a Andalusia i Barbaria, que segons la 
ciutat estaven exempts, mentre que, segons Guillema 
de Claramunt, també havien de pagar, tant a l'anada 
com a la tornada, així com també els vaixells que anes-
sin a Ultramar, més enllà de Mallorca. Jaume I hagué 
d'intervenir en la qüestió per dictar una sentència arbi-
tral. La sentència inclou la llista de mercaderies amb les 
tarifes respectives, on figuren tant les que són caracte-
rístiques d'aquesta àrea, com els cordovans i els cuiros, 
els sarraïns de redempció, la fruita seca, la roja, l'al-
quena, l'arròs, les figues, les panses etc., com també 
les espècies de Llevant, ja que hi havia naus que 
seguien aquesta ruta quan anaven cap a Ultramar i 
passaven per Mallorca o quan en tornaven; en efecte, 
algunes anaven a descarregar i vendre a Salou 
(Capmany, 1962, II, doc. VIII; Gual, 1968). 
L'àrea magribí fou una de les destinacions més antigues 
del comerç exterior català. Aquest comerç ha estat 
estudiat en sengles llibres per Ch. E. Dufourcq 
(Dufourcq, 1966) pel que fa al segle XIII i el primer terç 
del XIV i també per A. Masià pel que fa a aquest darrer 
període i la part oriental del Magrib (Masià, 1951), 
mentre que M.D. López ha estudiat les relacions amb el 
Magrib durant la resta del segle XIV (López, 1995). 
Altres autors, com A. Garcia i C. Batlle, han fet aporta-
cions valuoses per a l'època més antiga (Garcia, 1961-
1963; 1967; Batlle, 1987, Batlle & Varela, 1988-1989; 
Batlle, Busqueta & Cuadrada, 1989; Batlle 1989 i 
1989a; Batlle & Cuadrada, 1993). 
Hi ha constància de la presència de mercaders barcelo-
nins a Ceuta des del 1227. Els catalans freqüentaren, a 
més, els ports marroquins de Badis (Vélez de la 
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Gomera), Alcúdia (Ghassassa) i Tánger i, a la costa 
atlàntica, denominada pels catalans "la regió de les 
platges": Arzila, Larache, Salé (on arribava l'or del 
Sudan a través d'una de les rutes transaharianes), 
Fedala, Nife (Anfa, ara Casablanca), Azemur, Mazagan 
i Safi, port visitat ja el 1278, abans, doncs, del cèlebre 
viatge dels germans Vivaldi, genovesos, el 1291. A 
Ceuta i a Alcúdia, almenys, hi havia consolat de catalans 
(Batlle, Busqueta & Cuadrada, 1989; Batlle, 1987; 
Garcia, 1961-1963 i 1967). 
Al Magreb central, al regne de Tremissèn, els barce-
lonins ja freqüentaven Oran i Honein, des d'abans de 
1232, i altres ports com Mazagran, Mostaganem, 
Tenes, Brecht i Xerxell. Era la regió que els interessava 
més perquè, a l'interior del país, hi arribaven les rutes 
transaharianes que venien del Sudan i d'Etiòpia, del 
Senegal i de Malí, i que portaven or, esclaus, vori, 
plomes d'estruç, pebre de Guinea, dit també gra del 
paradís, ambre gris, alum blanc de Sijilmessa etc. 
(Ferrer, 1968, doc. 9 i 2000, 78-80; Batlle, Busqueta 
& Cuadrada, 1989). Al Magreb oriental o Ifriquia 
sabem que, des 1213-1214, els catalans freqüenta-
ren Bona, Bugia i Tunis i que hi havia consolat de 
catalans a aquests dos darrers ports (Dufourcq, 
1966; Batlle, Busqueta & Cuadrada, 1989; Batlle, 
1989; Batlle, 1993). 
A més dels productes exòtics i l'or queja hem mencio-
nat, els catalans anaven a buscar al Magrib cuirs, cera 
i llana (considerada de baixa qualitat), a vegades blat 
del Marroc, i dàtils. Els catalans hi portaven sal 
d'Eivissa, teixits de llana i de lli, fustanys, vi, quincalle-
ría, coure, coltells de Vic, terrissa, espècies, perfums, 
oli, figues, avellanes, arròs, pells treballades etc. (Batlle 
& Varela, 1987). No podien portar-hi, malgrat que la 
prohibició no es respectà sempre, fusta, ferro, cànem, 
cordes, pega etc., ja que la Santa Seu havia vedat por-
tar a terres sarraïnes armes i mercaderies que pogues-
sin servir per a construir o equipar vaixells. Cal no obli-
dar la importància dels rescats de captius en el volum 
del comerç entre terres catalanes i magribines (Ferrer, 
1985a i 1990a). 
Els estats magribins, en general, protegiren el comerç 
amb els països europeus perquè la seva Hisenda es 
basava, en bona part, en els impostos sobre les trans-
accions mercantils. A vegades la guerra tancà, en 
determinats períodes, les relacions comercials. Per 
exemple, durant la denominada guerra de l'Estret, els 
mercaders catalans es veieren obligats a abandonar les 
places marroquines per exprés manament de Pere el 
Cerimoniós. A la zona de Tremissèn foren, en canvi, les 
lluites dinàstiques les que provocaren dificultats en el 
comerç català, amb l'asssassinat de mercaders i la 
confiscació de mercaderies, bé que després es repren-
gueren els intercanvis. Generalment, malgrat que 
durant llargs períodes de temps les relacions amb els 
sultanats no estigueren regulades per tractats, cosa 
que suposava un teòric estat de guerra, el comerç no 
s'interrumpia (López, 1995 i 2004). 
La conquesta per Ferran el Catòlic de molts dels ports 
magribins a la fi del s. XV i començament del XVI sem-
blava que proporcionaria als catalans un mercat més 
segur i privilegiat que abans, però l'aliança turco-
barbaresca posterior destruí aquest somni i donà pas a 
una de les èpoques més difícils i insegures per a la 
societat cristiana mediterrània (Gil, 1956). 
El regne de Granada comptava amb una extensa 
façana marítima i ports importants com Almeria i 
Màlaga. Aquests ports eren llocs de pas des que, a la 
darreria del segle XIII, el tràfic naval entre Mediterrani i 
Atlàntic començà a intensificar-se. Hi hagué consolat 
de catalans a Almeria i a Màlaga i sembla que també 
alfòndec propi a Granada. Els tractats entre Granada i 
la Corona catalanoaragonesa van regular les relacions 
comercials, especialment els aspectes fiscals, a fi que 
els catalans gaudisssin de les mateixes franquícies i pri-
vilegis que tenien els genovesos, però els productes i el 
volum d'intercanvi són poc coneguts, perquè els 
catalans usaren aquests ports com a escala, on comple-
taven carregaments, i aquesta mena d'intercanvis 
deixen poc rastre documental, llevat que es produïssin 
incidents. Entre els productes granadins exportats pels 
catalans figuraven la seda i el sucre, però també cuiro 
i cera d'origen magribí. Portaven cap a Granada draps, 
tant catalans com estrangers, blat. Els mercaders valen-
cians, tant musulmans com cristians, foren molt actius 
a Granada. Alguns hi aconseguiren, durant determi-
nats períodes del s. XV, monopolis com el de l'exporta-
ció de seda i el de la venda de sal, en competència amb 
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els genovesos (Batlle, 1987; Hinojosa 1987a, i 1997; 
Becerra, 1989; Garí & Salicrú, 1996; Salicrú, 2000; 
2001 i 2001a, 2002-2003). 
El comerç amb el Llevant mediterrani 
El comerç amb Egipte i Síria 
Els mercaders occidentals, els catalans inclosos, anaven 
a aquests territoris llunyans a buscar un conjunt de 
mercaderies molt variades, denominades espècies, que 
comprenien una àmplia gamma de productes usats per 
a condiment i farmàcia: el pebre, el clavell, el gingebre, 
la canyella, la nou moscada, la matafaluga, la galanga, 
l'orpiment, el bórax i també el sucre; productes tinto-
ris, com l'anyil o el brasil, gomes i resines, com l'encens 
i la laca, productes tèxtils com el cotó I el lli, entre molts 
altres procedents de l'índia o de Ceilan. Eren uns pro-
ductes que produïen grans beneficis. 
El viatger jueu Benjamín de Tudela dóna testimoni de 
la presència de catalans a Alexandria quan ell visità la 
ciutat entre 1166 i 1173 (González, 1918). Anys des-
prés, el comte Hug II d'Empúries signà un tractat amb 
Marsella, el 1219, per tal de tenir en aquest port una 
nau mercant i de passatge per a dur pelegrins a Terra 
Santa i mercaderies a Alexandria i Síria, les quals havien 
de ser rebudes a bord, de la mateixa manera que es 
feia sobre les naus marselleses. Els passatgers per a 
aquesta nau s'havien de reclutar a una taula o oficina 
al port. Com assenyala Lluís Nicolau d'Olwer, el port de 
Barcelona era massa excèntric per al passatge dels 
pelegrins (Nicolau, 19743, 22). 
L'acord de 1222 entre Jaume I i Guillem de Mediona 
sobre la lleuda reial dita de Mediona, inclou una tarifa 
duanera, que recull un gran nombre d'espècies i pro-
ductes orientals cosa que és un indici d'un comerç 
actiu (Capmany, II, doc. XXI; Gual, 1968, doc. I). 
Els catalans estigueren presents a Síria, concreta-
ment a Tir, que formava part dels estats llatins sor-
gits de les croades, des del 1187, llavors els seus 
drets foren codificats, però la seva presència és 
segurament anterior. També eren presents a Sant 
Joan d'Acre; consta que a les dissensions i lluites 
sorgides entre 1256 i 1258 entre els llatins, els mer-
caders de Barcelona, els d'Ancona i els de Gènova 
s'aliaren amb l'orde de l'Hospital contra el patriarca, 
els templers, els teutònics i els mercaders de 
Provença i de Venècia (Nicolau, 19743, 22). Pere 
Marquet havia freqüentat aquesta plaça amb la nau 
que possseïa juntament amb Marimon de 
Plegamans i Guillem de Llacera. En el seu testament, 
redactat el 1253 deixà disposat que fossin tornats 
100 morabatins que, segons ell, havia obtingut 
injustament a Acre. El seu germà, l'almirall Ramon 
Marquet, envià un vaixell carregat de blat als tem-
plers d'Acre l'any 1261 i consta que el 1265 era a 
Ultramar; d'altra banda, el fill de Ramon, Miquel 
Marquet, havia arrendat el dret de la cadena del 
port d'Acre abans de 1291 i després de la pèrdua de 
la ciutat per part dels llatins, havia quedat a deure 
5.000 sous d'aquest dret que en el seu testament de 
1348 deixà a causes piadoses. Malgrat la prohibició 
papal d'anar a terres del sultanat de Babilonia des-
prés de la pèrdua d'Acre, els Marquet hi continua-
ren anant i, si els descobrien, pagaven la multa que 
els era imposada (Ferrer, 2007). 
Efectivament, la prohibició papal reduí segurament 
el comerç amb els ports del sultanat de Babilonia, és 
a dir Egipte i Síria, però secretament els mercaders 
hi continuaren anant i miraren de dissimular el 
viatge amb canvis de vaixell o la venda de part de la 
mercaderia en escales intermèdies, on hi hagués 
menys control (Trenchs, 1980). 
Malgrat que la presència catalana al Llevant mediter-
rani fou més tardana que la dels venecians i els geno-
vesos i que els mateixos provençals, augmentà de 
manera espectacular a les darreres dècades del segle 
XIV. Mentre que 278 vaixells venecians visitaren Beirut 
entre 1394 i 1408 i els genovesos foren 262, els cata-
lans foren 224, els tercers, doncs, en el ranquing 
(Melis, 1984 [1970]). Segons Damien Coulon, aquest 
creixement comercial s'explica pel desenvolupament 
de la indústria drapera catalana, que forní una merca-
deria d'intercanvi a bon preu (Coulon, 2004a). 
Els vaixells usats en aquesta ruta eren en el segle XIII les 
grans naus mediterrànies de vela llatina, amb dos 
timons, mentre que a partir del primer terç del segle 
XIV tingué gran acceptació la coca, de forma arrodo-
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nida, amb gran capacitat de càrrega i el timó axial. La 
galera també s'utilitzà a vegades en el comerç amb 
Orient, especialment en moments de perill, perquè era 
molt ràpida i portava molta tripulació (Ferrer, 2003). 
Els productes exportats cap a l'Orient foren els teixits, 
l'argent, especialment mentre funcionà la seca 
d'lglésias, a Sardenya, el corall des de les darreres 
dècades del s. XIV, l'estany, la mel, l'oli, a vegades oli 
andalús a la fi del segle XV. L'obra de Damien Coulon 
sobre el comerç de Barcelona amb l'Orient mediterrani 
entre 1330 i 1430 aproximadament, ens proporciona 
un estudi aprofundit i molt extens sobre l'evolució 
d'aquest comerç, essencial per a l'economia de la ciu-
tat (Coulon, 2004). 
Després d'un període dífícil, especialment durant el 
regnat d'Alfons el Magnànim, les relacions continuaren 
fins a la fi del segle XV. 
Romania: Imperi Bizantí i illes gregues 
L'Imperi bizantí fou un destí una mica més tardà per als 
catalans; està documentat des de 1215 i es troben 
comandes cap a aquesta destinació des de 1260. Els 
productes que s'hi enviaven en un primer moment 
eren teixits francesos, oli, paper, pells (pells de guineu, 
de llop, de boc etc.), peces d'armadura, safrà i estany, 
ferro, argent viu, en el segle XIV s'afegiren a aquestes 
mercaderies els teixits catalans i les estores, segura-
ment valencianes. Les mercaderies de retorn, en el s. 
XIII, eren les espècies, pebre, gingebre, canyella, a 
vegades cera, seda, alum i mástic, pells de vairs. A la 
segona meitat del segle XIV els esclaus orientals van 
adquirir un gran pes en les importacions (Carrère, 
1978, 124; Madurell & Garcia, 1973, docs. 11, 16, 44-
45, 47-48, 51 i 69; Duran, 2002 i 2003). 
Després de la conquesta de Constantinoble pels turcs, 
els catalans procuraren adaptar-se a les circumstàncies 
difícils de l'expansió de l'imperi otomà i continuaren els 
intercanvis amb la Mediterrània oriental i fins i tot tro-
bem alguns viatges comercials a la Constantinoble 
turca (Ferrer, 1997). 
Les prohibicions de comerç estrictes que durant un 
temps pesaren sobre les relacions amb el sultanat de 
Babilonia provocaren un gran augment del comerç 
amb Xipre, que es convertí en dipòsit d'espècies i mer-
caderies orientals i els catalans s'hi proveiren. Els mer-
caders locals, grecs o jueus, no estaven afectats per les 
prohibicions papals i podien intermediar perfectament. 
Des de 1293 els catalans obtingueren un bon tracte fis-
cal a Xipre (Otten, 2003). També l'illa de Rodes fou més 
endavant escala obligada per als catalans que anaven 
a Ultramar (Carrère, 1978, 124-129; Luttrell, 1962 i 
1991). També freqüentaren, però no tant, les illes o ter-
ritoris sota domini venecià o genovès (Pistarino, 1995; 
Balletto, 1995 i 2003, Maltezou, 2003; Balard, 2003). 
EI comerç atlàntic: Andalusia, 
Portugal i Galícia, Anglaterra i 
Flandes 
Andalusia, Portugal i Galícia 
Les relacions comercials amb la Castella atlàntica, 
principalment amb Sevilla ja estan documentades a 
la fi del segle XIII (Mutgé, 1997). En el s. XIV el port 
de Cadis començà a desplaçar el de Sevilla i en el XV 
l'havia substituït totalment, amb altres ports com 
Sanlúcar de Barrameda i el Puerto de Santa Maria. 
Els catalans hi portaven safrà, esclaus orientals, 
corall i espècies i s'enduien oli, blat i peix (Madurell 
& Garcia, 1973, 40-41). 
A la fi del segle XV es registrà un augment extraordi-
nari de les relacions comercials amb els ports atlàn-
tics, amb Andalusia -és a dir, amb l'Andalusia atlàn-
tica, perquè la mediterrània era coneguda encara 
com a regne de Granada- i també amb Portugal i 
Galícia, bé que tant amb Galícia com amb Portugal ja 
hi havia una llarga tradició de relació comercial, 
basada en el transport de peix cap a terres catalanes, 
a càrrec de transportistes portuguesos i gallecs 
(Lagos, 1980; Ferreira, 1988). També nasqué i s'ex-
pandí el comerç amb les illes Canàries i Madeira 
(Madurell, 1959 i 1961). Les assegurances del trans-
port de mercaderies en aquest àmbit durant alguns 
anys acaparà més o menys la meitat de les operacions 
registrades. 
Andalusia apareix a la fi del s. XV com a proveïdora 
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directa d'alguns articles, com a redistribuïdora d'al-
tres i com a plataforma per als mercaders catalans en 
els seus negocis amb Flandes o Anglaterra i punt 
d'enllaç entre la ruta d'occident i la d'orient. 
Entre el productes andalusos comercialitzats pels cata-
lans figuren els cuirs. A finals del segle XV Andalusia 
s'havia convertit en la principal proveïdora de cuirs i 
sumac per a la indústria de les pells adobades, una de 
les més antigues a Catalunya. La producció local de la 
Corona catalanoaragonesa i els cuirs nord-africans, 
antics proveïdors, no devien bastar ja i per això els arte-
sans i els mercaders catalans es dirigiren tant al mercat 
gallec, com, en mesura més gran, a l'andalús, que ofe-
ria grans possibilitats gràcies a l'augment de la rama-
deria en una regió on hi havia gran abundància de 
terra no conreada dedicada a pastures. 
El peix salat, sardina i anxova principalment, però també 
lluç i tonyina, fou l'altre gran producte que els catalans 
van anar a buscar a Andalusia. Pot ésser que part de la 
sardina, lluç o congre que recollien a Andalusia fos en 
realitat peix gallec, del molt que tradicionalment hi por-
taven els vaixells de Galícia, però al final del segle XV 
algunes coses havien canviat en aquest sector. 
L'explotació de les pesqueries africanes comportà 
un extraordinari augment de l'oferta, que els cata-
lans van aprofitar tant per a l'abastament intern 
com per a la redistribució pel Mediterrani occiden-
tal, abastament que fins llavors havia estat assegu-
rat pels vaixells gallecs, que portaven el peix direc-
tament des de Galícia. La disminució que Elisa 
Ferreira ha notat en aquest corrent comercial al 
final del segle XV, pel que respecta a Catalunya, 
potser es deu a aquest canvi en l'oferta. 
No solament els mercaders de Barcelona, sinó també 
els dels ports empordanesos de tradició pesquera, 
com Roses, Sant Feliu de Guíxols, Palamós etc., van 
acudir al reclam a Andalusia, o a Portugal amb els 
seus barrils buits, per omplir-los i transportar-los a la 
costa catalana, des d'on els redistribuïren per l'àmbit 
català i balear i, a més, per la costa occitana i italiana: 
Agde, Marsella, Gènova, Civitavecchia, sens dubte 
per a proveir la populosa Roma, Nàpols etc. 
En els carregaments dirigits des d'Andalusia a 
Catalunya apareixen altres productes: blat i ordi, dels 
quals Catalunya era deficitària, com també un elabo-
rat del blat -el bescuit-, greixos animals, sagí o llard i 
alguna vegada també apareixen les panses, l'oli i el vi, 
en petites quantitats, malgrat que les terres catalanes 
eren productores de totes dues coses, i també 
escaiola, senet, que era una planta medicinal, llana, 
productes tèxtils elaborats, com camises, grana, 
esclaus etc. 
Entre els productes que els catalans redistribuïen des 
d'Andalusia figuraven els cuirs barbarescos, els cuirs 
irlandesos, la cera barbaresca. A vegades foren les 
mateixes companyies catalanes les que portaren cera i 
cuirs barbarescos, a més de goma, indi, or en moneda 
o en maça des de Salé al Puerto de Santa Maria. El 
sucre de Madeira era un altre dels productes que es 
distribuïa sovint des dels ports andalusos. Un producte, 
doncs, que durant tant de temps havia circulat de 
l'Orient mediterrani a l'Occident, ara canviava de direc-
ció a causa dels canvis polítics a l'Orient, que trastoca-
ven les rutes comercials tradicionals, i a causa dels can-
vis econòmics sorgits de la colonització a l'Atlàntic. 
Altres productes redistribúíts eren el ferro biscaí o la 
fusta de roure de Flandes 
En el sentit invers, de Catalunya a Andalusia, tenim 
constància que els catalans hi portaren fruita seca, 
avellanes i ametlles, potser només per a reexpedir-Ies 
a Flandes o Anglaterra. També safrà, objectes manu-
facturats de vidre, ganivets, pintes, boles de coral, 
estoigs etc. Les peces de teixit de llana fabricades a 
Catalunya, que eren la base del comerç català al 
Mediterrani central i occidental, apareixen aquí sola-
ment de manera simbòlica. També s'hi enviaren pro-
ductes de procedència més llunyana, com canyella, 
fusta de sàndal, i alguna quantitat d'un tint, el verdet 
(Ferrer, 1997). 
El comerç amb Flandes i Anglaterra 
Les relacions amb Flandes o amb Anglaterra es fan 
consistents durant el segle XIV i continuen a un nivell 
semblant o potser més intens en el s. XV. El comerç de 
la ciutat de Barcelona amb Flandes a la fi del segle XIV 
ha estat estudiat detalladament per Dolors Pifarré 
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(Pifarré, 1990 i 2002), mentre que Abulafia ha comen-
tat les relacions entre Mallorca i Anglaterra a la fi del 
segle XIII i primers anys del XIV (Abulafia, 1990). El 
comerç amb Flandes fou una de les grans rutes del 
comerç marítim medieval. Els mercaders catalans hi 
anaven en naus pròpies o aprofitaven les dels italians. 
Els productes que hi eren enviats eren les espècies 
orientals, i mercaderies catalanes o valencianes com 
armes, arròs, safrà, ametlles, panses i figues seques. De 
Flandes els catalans importaven, sobre tot, els afamats 
draps fabricats a la regió, fusta de roure, agulles etc. 
A la fi del segle XV, Andalusia serví com a escala o 
base per al comerç català amb Anglaterra i Irlanda i 
amb Flandes, que sovint no passava per Barcelona. 
Des dels ports andalusos hom enviava vi, tàperes, 
olives, llimones, fruites, corns de bou, tonyina, cera 
etc. a Anglaterra, Flandes o Zelanda, però també pro-
ductes mediterranis, com fruita seca, ametlles i avel-
lanes, panses, oli de Mallorca, que eren dipositades a 
Andalusia per a la reexportació posterior. 
A vegades, el paper dels ports andalusos fou simple-
ment el d'actuar de marc del transbord de les merca-
deries provinents dels ports de Flandes o d'Anglaterra 
als vaixells que feien habitualment les rutes del 
Mediterrani i no s'endinsaven normalment a l'Atlàntic 
més enllà d'Andalusia o de Portugal, no pas perquè no 
poguessin fer-ho, sinó perquè d'aquesta manera els 
nòlits devien resultar més econòmics: hi eren embar-
cades mercaderies com agulles de cap, barrils de fil de 
ballesta etc. procedents de Flandes (Ferrer, 1997). 
Contenidors i embalatges 
El transport per mar obligava a preparar la mercade-
ria de tal manera que no pogués sofrir danys a causa 
de l'aigua o dels cops, gairebé inevitables encara que 
les bales, gerres o barrils anessin ben estibats. 
Efectivament, la mala estiba era exclosa sempre de les 
assegurances, perquè si la mercaderia no anava ben 
estibada es podia produir un corriment de la càrrega, 
en cas de temporal, amb fractures, vessadures etc. 
que podien afectar la càrrega i fins i tot el vaixell. Les 
fórmules d'exclusió del risc es troben generalment en 
els carregaments de líquids, especialment oli i vi, i en 
els carregaments de terrissa. En aquests casos s'indi-
cava que quedava exclòs el "frantum de botam e de 
gerram per mala estiba" (Garcia & Ferrer, 1983, 208). 
Els teixits, les flassades o la llana eren arranjats per al 
transport en bales, protegides per un parell d'embol-
calls, el segon dels quals era una xarpellera, que era 
un teixit bast, i era lligat amb cordes (Duran, 2002, 
71-87; Garcia & Ferrer, 1983, docs. 174, 271). 
També anaven en bales la pell treballada, com els cordo-
vans, o el paper (Garcia & Ferrer, 1983, docs. 105, 345). 
El costal era un farcell embolcallat de manera similar 
a la bala, però més petit, ja que el nom provenia de 
la càrrega que una bèstia de bast portava a cada 
banda. El costal servia per a embalar teles, llana, 
filassa, pells i mercaderies diverses: la cera, les plomes 
d'estruç (Garcia & Ferrer, 1983, docs. 110, 215), 
mentre que les estores i els cuirs s'embalaven en 
forma de feixos. Pel que fa als cuirs, normalment deu 
formaven un feix. La cera es presentava en forma de 
pans. El promig del pes d'un pa era d'una mica més 
de 122 kilograms actuals. 
Els contenidors 
Contenidors de terrissa.- El barquí és un recipient 
similar a una olla; està documentat per a transpor-
tar-hi argent viu, és a dir, mercuri, bé que el mercuri 
es posava abans en una aluda o bossa de pell, lli-
gada, que s'introduïa després dins del barquí (Plana, 
2001, 952). 
La gerra servia per transportar oli, solia ser vidriada 
a l'interior. Normalment a Barcelona les gerres per al 
transport eren d'una capacitat de 12 o 13 quartans. 
Es tapaven amb tap de fusta o de suro; la boca 
s'enguixava per tal que quedés estanca. Solien 
protegir-se amb una malla de trenat vegetal que 
també permetia manejar-les millor (Duran, 2002, 
71-87; Plana, 2001, 950). A la fi del segle XV 
trobem usats també el barril i l'odre com a 
contenidors de l'oli, sense excloure la gerra. La 
tonyina salada s'estiba també en gerres en el segle 
XIV i també una espècia, la girofla, per tal que no 
perdés cap clau ni clavell i conservés bé l'aroma 
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(Plana, 2001, 951; García & Ferrer, 1983, docs. 57, 
198, 345). També les candeles eren col·locades dins 
de gerres. 
El cossi, aquest estri que tenia forma de tronc de con, 
servia per transportar el que se'n deia "obra de 
terra" valenciana, la terrissa i la ceràmica de més 
categoria (Garcia & Ferrer, 1983, doc. 268). 
Els pots, segurament vidriats, també eren usats per 
transportar fruita confitada, els mirabolans (Plana, 
2001, 952). 
Contenidors de fusta - La caixa servia per transportar 
espècies, com la canyella, la laca i l'encens, bé que 
aquestes darreres també podien anar en sacs; les caixes 
eren de capacitat variable. Les caixes solien anar tor-
rades de canemàs per dintre i per fora per tal de prote-
gir el producte. Les tapes es clavaven (Duran, 2002, 71-
87; Plana, 2001, 948-949). El coral "soca" també anava 
en caixes o caixons (Garcia & Ferrer, 1983, docs. 153-
154). 
Els barrils servien per transportar peix salat i anxova 
(Garcia & Ferrer, 1983, docs. 104-296). 
Les bótes servien per a transportar vi (Garcia & Ferrer, 
1983, docs. 174-271), però també formatges o 
pinyons, tàperes, olives, llimones. 
El marsapà era una capsa per a transportar-hi pro-
ductes diversos: coral treballat, bórax, etc. Josep 
Plana creu que potser no era de fusta sinó metàl·lica 
(Plana, 2001, 952; Garcia & Ferrer, 1983, doc. 153); 
també servia per a espècies, pinyons, dolços. 
Hi havia encara una altra mena de capses, les bústies, 
que podien transportar uns 7 Kg. Eren per portar pro-
ductes delicats i aromàtics (Plana, 2001, 952) 
Contenidors d'espart o material similar, vimet etc.- Les 
canastres i els canastrells, que solien ser de vímet, i els 
cofins són esmentats per transportar diferents pro-
ductes, per exemple mástic (resina grogenca extreta del 
llentiscle) alcofoll o pintes; també podien ser usats per 
transportar llibres. Després solien posar-se dins d'un sac; 
els cofins podien contenir 48 kg cadascun (Duran, 
2002, 71-87; Plana, 2001, 951; Garcia & Ferrer, 1983, 
docs. 158, 345). Les sàrries són esmentades per trans-
portar gotzema, que és l'espígol, el roldor o el sagí, els 
alls etc. (Garcia & Ferrer, 1983, docs. 287, 326, 345, 
536). Les esportes són esmentades per al transport de 
figues (Garcia & Ferrer, 1983, doc. 57). 
Contenidors tèxtils.- El pont era un sac reforçat amb 
una flassada, que s'hi cosia i després es lligava amb 
corda de cànem. Servia per transportar pebre i gingebre 
normalments, però també s'usava per a l'arròs. Aquest 
sac especial podia contenir una mica més de 94 kg. 
d'aquestes espècies. Eren impermeabilitzats amb un 
crostam format per una mena de quitrà. 
El sac normal era el contenidor per a l'alum i el cotó o 
la llana. També eren impermeabilitzats; els sacs o saques 
eren usats també per a les avellanes, per a l'herba de 
sumac, l'escaiola o la gotzema (Duran, 2002, 71-87; 
Plana, 2001, 947; Garcia & Ferrer, 1983, docs. 110, 
271, 288, 326). Actualment encara les espècies són 
transportades en sacs dobles, amb una tara entre els 
dos i tres kg, i contenen uns 80 kg. d'espècies (Plana, 
2001, 947-948) 
Contenidors de pell - L'aluda és utilitzada, com ja hem 
dit, com a primer embolcall de l'argent viu o mercuri, 
però també per portar safrà (Plana, 2001, 952). 
L'odre, fet generalment amb cuir de boc, servia a la 
fi del s. XV, en alguns casos, per transportar oli; es 
cobrien amb sàrries lligades amb cordes (Garcia & 
Ferrer, 1983, doc. 276). 
La preparació de la mercaderia per a l'embalatge, 
comportava moltes operacions, totes costoses, fins 
que aribava l'operació darrera que era transportar 
fins a la nau i estibar i, a l'arribada a port, descarre-
gar i portar a magatzem. 
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NOTAS 
1 Aquest treball forma part del projecte de recerca "Entre la Penín-
sula Ibérica y el Mediterráneo. Interacciones políticas, económicas y 
culturales en la Baja Edad Media, concedit pel Ministerio de Edu-
cación y Ciencia (HUM2004-00916). Es beneficia també de l'ajuda 
concedida al "Grup de recerca consolidat La Corona catalano-ara-
gonesa, l'Islam i el món mediterrani", pel Departament d'Universi-
tats, Recerca i Societat de la informació de la Generalitat de Cata-
lunya per el període 2005-2009 (SGR2005193). 
2 A C A , C, reg. 808, f. 118 v. (1379, octubre, 18). 
3 ACA, C, reg. 1262, f. 155 v.-l 56 r. (1378, setembre, 12. Barcelona). 
4 Arxiu Històric de la Ciutat de Barcelona, Llibre del Consell, 1, f. 61 
r. (1302, octubre, 2). 
5 A C A , C, reg. 593, f. 17 r. (1338, gener, 7. València). 
6 Arxiu Històric de Protocols de Barcelona, Pere Triter, 239/58, f. 109 
r.-110 r. (1497, novembre, 10). 
7 AHPB, Pere Bastat, 193-14, f. 85 r. (1456, agost, 13) i f. 102 r. 
(1457, juny, 17). 
8 AHPB, Pere Triter, Llibre tercer d'assegurances, f. 124v. (1492, juny, 
22); Quintus liber securitatum, f. 95 v. (1495, desembre, 14). 
9 A C A , C, reg. 2118, f. 173 V.-174 r. (1399, maig, 26. Saragossa) 
i reg. 2179, f. 79 v. (1404, octubre, 10. Valldaura). 
10 AHPB, Pere Bastat, 193-14, f. 53 r. (1455, maig, 23). 
11 AHPB, Pere Bastat, 193-14, f. 41 r. (1454, novembre, 19. Barcelona. 
12 AHPB, Pere Bastat, 193-14, f. 87 v. (1456, octubre, 9). 
13 AHCB, Lletres Comunes Originals, X-3, doc. 146. 
14 AHPB, Pere Bastat, 193-14, f. 41 r. (1454, novembre, 19. Bar-
celona). 
15 AHPB, Pere Bastat, 193-14, f. 106 r.-v. (1457, setembre 5 i 12). 
16 AHPB, Pere Bastat, 193-14 f. 48 r.-v. (1455, abril, 24) i f. 71 v. 
(1456, gener, 23). 
17 AHPB, Pere Bastat, 193-14, f. 85 r. i 85 v. (1456, agost, 13 i 
31). 
18 A C A , C, reg. 243, f. 80 v. y 95 v. (1316, abril, 21 i maig, 15). 
19 AHPB, Pere Bastat, 193-14 (1458, juny, 9). 
20 AHPB, Pere Bastat, 193-14, f. 39 v.-40 r. i 40 r.-v., dues assegu-
rances cap a l'Écluse (1454, octubre, 25), 41 v. (1454, desembre, 9), 
42 r. (1454, desembre, 5), 65 v. (1455, setembre, 2). 
21 AHPB, Pere Bastat, 193-14, f. 72 v. (1456, gener, 31), 110 r. (1458, 
gener, 3) i f. 118 v. (1458, maig, 30). Pere Triter, 239-56, f. 144 v. 
(1496, febrer, 29) i 239-58, f. 180 r.-181 r. (1496, febrer, 29). 
22 AHPB, Pere Bastat, 193-14, f. 81 r. (1456, juny, 5). Pere Triter, 
239-57, f. 24 r.-v. (1496, juny, 3) i 239-58, f. 197 V.-198 r. (1498, 
març, 24). 
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